Zwischen Weser und Ems 2012 Heft 46 by Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest & Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
Report, Published Version
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest (Hg.)
Zwischen Weser und Ems 2012 Heft 46
Zur Verfügung gestellt in Kooperation mit/Provided in Cooperation with:
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
Verfügbar unter/Available at: https://hdl.handle.net/20.500.11970/104979
Vorgeschlagene Zitierweise/Suggested citation:
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest (Hg.) (2012): Zwischen Weser und Ems 2012
Heft 46. Aurich: Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest.
Standardnutzungsbedingungen/Terms of Use:
Die Dokumente in HENRY stehen unter der Creative Commons Lizenz CC BY 4.0, sofern keine abweichenden
Nutzungsbedingungen getroffen wurden. Damit ist sowohl die kommerzielle Nutzung als auch das Teilen, die
Weiterbearbeitung und Speicherung erlaubt. Das Verwenden und das Bearbeiten stehen unter der Bedingung der
Namensnennung. Im Einzelfall kann eine restriktivere Lizenz gelten; dann gelten abweichend von den obigen
Nutzungsbedingungen die in der dort genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.
Documents in HENRY are made available under the Creative Commons License CC BY 4.0, if no other license is
applicable. Under CC BY 4.0 commercial use and sharing, remixing, transforming, and building upon the material
of the work is permitted. In some cases a different, more restrictive license may apply; if applicable the terms of
the restrictive license will be binding.
Verwertungsrechte: Alle Rechte vorbehalten
Zwischen Weser und Ems 2012
Wasser- und 
Schifffahrtsdirektion Nordwest
Wir machen Schifffahrt möglich.
Zwischen Weser und Ems 2012
Heft 46
Herausgeber:






Vorwort  ......................................................................................................................................................................  5
Klaus Frerichs, Präsident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Ab die Post! – Zwei Leuchttürme gehen um die Welt  ........................................................................................  7
Eva Hülsmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Martin Boekhoff, Wasser- und Schifffahrtsamt Emden
Das SMV-Programm – Eine moderne Organisation für ein komplexes Multiprojekt  .....................................  11
Christian Herrlich und Wilfried Niehaus, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Einfach sicher! – Realisierung einer  einheitlichen Bedienoberfläche für die nautischen Betriebsstellen 
an der deutschen Küste  ...........................................................................................................................................  14
Dirk Eckhoff, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Up to date – das „Informationssicherheits managementsystem der Maritimen Verkehrstechnik“  ............  18
Wolfram Herbst, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Im digitalen Zeitalter angekommen – Was bringt „e-Navigation“ konkret?  ..................................................  20
Jan-Hendrik Oltmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Küstenweiter Standard für die Farbgebung von schwimmenden Schifffahrtszeichen  ..................................  24
Lars von Lilienfeld-Toal, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Kraftpaket für die Weser – Neuer Tonnenleger „NORDERGRÜNDE“ sorgt für sichere Verkehrswege  .......  26
Peter Bielke, Fachstelle Maschinenwesen Nord, Rendsburg
Modern und leistungsstark –  Doppelschiffstaufe beim Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen  ....................  30
Rüdiger Oltmanns, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen
Eine neue Ära beginnt – Erneuerung der  Versetzlogistik im Seelotsrevier Ems  .............................................  34
Holger Feldmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Die Zeichen für den JadeWeserPort sind  gesetzt! – Neue Richtfeuerlinie Jappensand weist Schiffen 
den Weg  .....................................................................................................................................................................  37
Jens Petersen, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Frischzellenkur für ein Leuchtfeuer – Sanierung des Unterfeuers Hohenzollern  ...........................................  39
Rüdiger Oltmanns, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen
Arbeitssicherheit beim  Wasser- und  Schifffahrts amt Bremen – Sicherheitsstandards werden vor Ort 
umgesetzt  ..................................................................................................................................................................  42
Dr. Torsten Stengel, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen
Pflanzenwelt der Küstengewässer – ein wichtiges Schutzgut: Neue Arbeitsgruppe der PIANC hat ihre 
Arbeit aufgenommen  ...............................................................................................................................................  45
Björn Gäbe, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Stürmische Zeiten – Selten hohe Niedrigwasserstände während der Sturmtiden im Januar 2012  ............  48
Tobias Buthmann, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremerhaven
Sturmflut Februar 1962 – 50 Jahre danach  ..........................................................................................................  52
Axel Götschenberg, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Anschriftenverzeichnis  ............................................................................................................................................  61




Klaus Frerichs, Präsident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Aurich, im Dezember 2012
Liebe Leserinnen und Leser,
Schiffe fahren von Hafen zu Hafen, von Land zu Land, 
von Kontinent zu Kontinent über die Weltmeere und 
sorgen so dafür, dass der internationale Warenaus-
tausch auf einer stabilen Grundlage stattfinden kann. 
Ein funktionierender Schiffsverkehr braucht sichere 
und leistungsstarke Verkehrswege. Die Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes sorgt deutsch-
landweit für die Unterhaltung, den Betrieb und den 
Ausbau der Bundeswasserstraßen. Im Dialog mit vielen 
Beteiligten arbeiten wir an Lösungen, die das Mitein-
ander von ökologischen und wirtschaftlichen Bedürf-
nissen fördert. Für eine moderne und leistungsfähige 
Infrastruktur im Einklang mit mehr Lebensqualität der 
Menschen an und auf dem Wasser.
Auch in diesem Jahr ist die Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nordwest in Aurich mit ihren Wasser- und 
Schifffahrtsämtern in Bremen, Bremerhaven, Wil-
helmshaven und Emden wieder in vielfältiger Weise 
tätig gewesen. An Weser, Hunte, Jade und Ems haben 
wir zahlreiche Projekte verwirklicht, angeschoben und 
weiterentwickelt.
So konnten wir mit der Taufe eines Tonnenlegers und 
drei Arbeitsschiffen unsere Fahrzeugflotte weiter 
modernisieren. Mit neuester Technik und hochqualifi-
ziertem Bordpersonal erledigen wir unsere Arbeit vor 
Ort effizient und wirtschaftlich.
An der Ems ist mit dem Startschuss des landgestützten 
Lotsenversetzkonzeptes eine neue Ära eingeläutet 
worden. Zukünftig werden die Lotsen vom Schutzhafen 
Borkum zu der 17 Seemeilen entfernten Versetzposition 
auf der Ems gebracht. Dafür stehen zwei schnelle Ver-
setzboote sowie ein SWATH-Tender bereit. Die bestens 
für die Nordsee ausgerüsteten neuen Bootseinheiten 
gewährleisten einen sicheren und verlässlichen Lots-
betrieb und schaffen wertvolle Synergiepotentiale mit 
den niederländischen Lotsen.
Ende September ist in Wilhelmshaven der JadeWeser  
Port eröffnet worden. Zukünftig werden neben Öl-
tankern und Kohlefrachtern auch Containerschiffe 
auf der Jade unterwegs sein. Die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung hat sich darauf vorbereitet. Mit 
der Verlegung des Fahrwassers, dem Bau der neuen 
Richtfeuerlinie Jappensand und aktualisierten Ver-
kehrsregeln gewährleisten wir, dass Schiffe aus aller 
Welt auch weiterhin sicher ihre Zielhäfen an der Jade 
erreichen.
Die sehr komplexen Ausbauprojekte an den Tideflüs-
sen kommen ebenfalls weiter voran:
 
So haben wir in diesem Jahr den Planfeststellungs-
beschluss für die Anpassung der Unterems zwischen 
Papenburg und Emden fertig gestellt. Mit diesem 
 Beschluss schaffen wir die Voraussetzung dafür, dass 
die Überführungssicherheit von Werftschiffen maß-
geblich verbessert wird.
 
Auch der Ausbau des Emder Fahrwassers erreicht 2013 
eine neue Phase: Mit der Einleitung des Planfeststel-
lungsverfahrens wird der nächste wichtige Schritt 
getan, um den Seehafen Emden auch zukünftig im 
internationalen Warenaustausch wettbewerbsfähig zu 
halten.
 
Wie vielschichtig und anspruchsvoll diese Projekte 
sind, zeigt die Anpassung der Weser zwischen Bremen 
und Bremerhaven, mit der sich derzeit wegen verschie-
dener Klagen das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig 
beschäftigt. Hierbei müssen Rechtsfragen geklärt 
werden, die bisher so noch nie diskutiert wurden. Diese 
Prüfung braucht Zeit. Das ist zu respektieren, auch 
wenn dies für die im täglichen Wettbewerb stehende 
Hafenwirtschaft eine große Herausforderung bedeutet. 
Die Sicherheit der deutschen Küste wird auch weiter-
hin von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
gewährleistet. In den Verkehrszentralen entlang der 
Nord- und Ostseeküste stehen unsere Nautikerinnen 
und Nautiker rund um die Uhr in unmittelbarem 
Kontakt mit der Schifffahrt. Mit moderner Verkehrs-
technik sichern sie die Wasserwege und schützen so 
die Umwelt. 
Im Ernstfall, so zum Beispiel beim Festkommen des 
Öltankers „Katja“ auf der Jade Mitte August, leiten 
die nautischen Experten sofort die nötigen Hilfsmaß-
nahmen ein und informieren alle beteiligten Ein-
heiten. Bei der „Katja“ waren zudem unsere bundes-
eigenen Mehrzweckschiffe schnell vor Ort, um sich 
um die Verkehrssicherheit rund um den Havaristen zu 
kümmern. 
Auch besondere Fälle, wie die sichere Fahrt des auf 
dem Atlantik havarierten Containerschiffes „MSC 
Flaminia“ nach Wilhelmshaven, werden durch die 
fächer- und organisationsübergreifende Zusammen-
arbeit unserer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, wie 
Nautiker, Juristen und Ingenieure gemeinsam mit 
dem Havariekommando professionell und erfolgreich 
abgewickelt.
Um im Bereich der Verkehrssicherheit noch stärker 
aufgestellt zu sein, wird das System Maritime Verkehrs-
technik weiterhin konsequent umgesetzt. Dieses Jahr 
ist die Umsetzung für die Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter in den Verkehrszentralen zum ersten Mal sicht-
bar geworden. Mit dem küstenweit ganzheitlichen 
System werden Aufgaben und Technik gebündelt 
sowie einheitlich und leistungsfähig weiterentwickelt. 
So bleibt unsere Arbeit zum Schutz und zur Sicherheit 
der deutschen Küste zukunftssicher.
Die in der Reihe „Zwischen Weser und Ems“ veröffent-
lichten Beiträge beschreiben konkrete, aktuelle 
Projekte und zeigen dabei gleichzeitig das vielfältige 
Spektrum unserer Aufgaben.
Ich bedanke mich an dieser Stelle ganz herzlich bei 
allen Autorinnen und Autoren, die dazu beigetragen 
haben, das Jahresheft mit Leben zu füllen und wünsche 
Ihnen, liebe Leserinnen und Leser, viel Freude bei dieser 
Lektüre.
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Ab die Post! –  
Zwei Leuchttürme gehen um die Welt
Eva Hülsmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Martin Boekhoff, Wasser- und Schifffahrtsamt Emden
Egal, ob Sie Briefe, Postkarten oder Pakete ver-
schicken: Ab sofort können Sie Ihre gesamte Post mit 
dem Motiv des „Kleinen Leuchtturmes Borkum“ 
schmücken und so das Gefühl von Sehnsucht nach 
Sonne, Strand, Meer und Seefahrt in die ganze Welt 
hinaustragen.
Auch in diesem Jahr hat das Bundesministerium der 
Finanzen wieder zwei neue Sonderbriefmarken her-
ausgebracht, die auf die Vielfalt deutscher Leucht-
türme aufmerksam machen möchte. Neben dem 
„Kleinen Leuchtturm Borkum“ haben sich auch die 
beiden Leuchttürme „Arkona“ auf einer Briefmarke 
verewigt.
Auf Einladung der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
als Eigentümerin des „Kleinen Leuchtturmes“ und der 
Stadt Borkum sind diese beiden besonderen Briefmar-
ken Ende August erstmals auf Borkum der breiten 
Öffentlichkeit vorgestellt worden.
Seit Jahrhunderten faszinieren Leuchttürme die 
Menschen auf der ganzen Welt. Sie sind Wegweiser 
 auf den Meeren und Symbol für Widerstandskraft und 
Beständigkeit gegen die oft unberechenbare und 
stürmische See. In unterschiedlichen Ausführungen, 
Farben und Formen vermitteln sie Orientierung, 
Schutz und Geborgenheit. Leuchttürme sind aber nicht 
nur Symbol, Anziehungspunkt und Wahrzeichen der 
Küstenregionen, sondern gleichzeitig ein wichtiger 
Teil der modernen maritimen Verkehrssicherung.
Dies alles mag wohl auch der Grund dafür gewesen 
sein, weswegen das Bundesministerium der Finanzen 
im Jahre 2004 damit begonnen hat, eine Serie von 
Leuchtturmbriefmarken herauszubringen. Jedes Jahr 
werden zwei neue Leuchttürme ausgewählt, die dann 
das Glück haben, als Briefmarke um die ganze Welt zu 
reisen. Zu den ganz besonderen Globetrottern ge-
hören unter anderem bereits die Leuchttürme „Roter 
Sand“, „Westerheversand“, „Hohe Weg“, „Amrum“, 
Abb. 1: Die neuen Sonderbriefmarken „Kleiner Leuchtturm Borkum“ und „Arkona“
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Abb. 2: Finanzstaatssekretär Koschyk über-
reichte die Alben mit Erstdrucken
„Norderney“, „Dornbusch“ und „Arngast“. In diesem 
Jahr haben sich der „Kleine Leuchtturm Borkum“ und 
die Leuchttürme „Arkona“ auf der Insel Rügen in diese 
prominente Reihe dazu gesellt.
Neben der alljährlichen Herausgabe zweier Leucht-
turmbriefmarken ist es ebenfalls Tradition, diese 
beiden Marken in einem feierlichen Rahmen der 
Öffentlichkeit zu präsentieren. Da schlägt nicht nur das 
Herz eines jeden Philatelisten höher, der sich einige 
Marken mit Erststempel ergattern möchte, sondern 
auch jeder Tourist und Einheimische freut sich, dass er 
sich nun diese schönen Briefmarken kaufen kann.
So hatte sich dann auch der Finanzstaatssekretär 
Hartmut Koschyk am 20. August bei sommerlich 
heißen Temperaturen auf den Weg nach Borkum 
gemacht. Im Gepäck hatte er die Alben mit Erstdrucken 
der Briefmarken, die er unter anderem dem Präsiden-
ten der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest 
Klaus Frerichs und dem Leiter des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes Emden Reinhard de Boer als Dank für die 
Einladung überreichte.
Zahlreiche Gäste aus Politik, Wirtschaft, Verwaltung 
und Verbänden sowie Pressevertreter waren in das 
Veranstaltungszentrum der „Kulturinsel“ nach 
Borkum gekommen. Aber auch einige neugierige 
Urlauber hatten ihren Strandkorb an diesem Nachmit-
tag verlassen, um bei der feierlichen Präsentation und 
einem anschließenden Besuch des Leuchtturmes mit 
dabei zu sein.
Abb. 3: Mit dem Traditionsbus ging es zum „Kleinen Leuchtturm Borkum“ 
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Der Präsident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion 
Nordwest Klaus Frerichs hob in seiner Rede die besonde-
re Bedeutung der Leuchttürme für die Schifffahrt hervor:
„An der Deutschen Küste gibt es rund 200 Leucht-
türme. Trotz Radar, Funk und automatischen 
Identifikationssystemen sind die Leuchttürme 
auch heute noch als Schifffahrtszeichen in den 
Seekarten verzeichnet, um den Schiffen den 
richtigen und sicheren Weg zu weisen.“ 
Speziell zum „Kleinen Leuchtturm Borkum“ blickte er 
auf die lange Geschichte des rot-weiß gestrichenen 
Bauwerkes zurück:
„Den Auftrag zum Bau dieses Leuchtturmes hat die 
Wasserbauinspektion Emden bereits 1886 erteilt. 
Auf einer Düne an der Südwestseite von Borkum 
wurde der 28 Meter hohe Turm aufgestellt. Er war 
der erste für elektrischen Betrieb gebaute Leucht-
turm. Sein Licht gab über 112 Jahre lang der 
Schifffahrt die nötige Orientierung durch das 
Hubertgat, bevor das Leuchtfeuer wegen einer 
Verschiebung des Fahrwassers im Jahre 2003 
abgeschaltet wurde. Doch auch heute noch hat der 
Leuchtturm eine wichtige Funktion als Radar-
station innerhalb der deutsch-niederländischen 
Landradarkette. Diese Station liefert über einen 
rund 100 Meter hohen Funkmast ein Radarbild der 
Abb. 4: Klaus Frerichs hob die besondere Bedeutung der 
Leuchttürme hervor
Abb. 5: Über 100 Jahre Wegweiser in der Nacht: Der „Kleine Leuchtturm Borkum“
 Foto: © Frank Toussaint, Hamburg
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Emsansteuerung zu unserer Verkehrszentrale 
Emden-Knock. Und das ist für einen sicheren und 
funktionierenden Schiffsverkehr unverzichtbar, 
schließlich sitzen dort unsere nautischen Experten 
und überwachen, informieren und unterstützen 
rund um die Uhr die gesamte Schifffahrt in diesem 
Bereich.“
Am Ende seiner Rede wagte Klaus Frerichs noch einen 
Blick in die Zukunft:
„Wer weiß, vielleicht wird sich irgendwann einmal 
die natürliche Kraft des Wassers dazu entscheiden, 
dass das Hauptfahrwasser wieder durch das 
Hubertgat führen wird. Das ist dann der Zeitpunkt, 
an dem das Licht im ‚Kleinen Leuchtturm‘ wieder 
eingeschaltet wird und das Leuchtfeuer den 
Schiffen aus aller Welt eine sichere Fahrt auf 
unseren Wasserwegen garantiert.“
Auch im nächsten Jahr werden wieder zwei Leucht-
türme als Briefmarkenmotiv herausgegeben. Die 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung freut sich, dass die 
wichtige Aufgabe der Leuchttürme für die maritime 
Verkehrssicherung und damit auch für leistungsfähige 
Häfen auf diese Weise gewürdigt, unterstützt und 
hervorgehoben wird. Abb. 5: Der „Kleine Leuchtturm Borkum“ dient heute als 
Radarstation
Wissenswertes
Seit dem 12. Juli 2012 sind die Motive „Kleiner Leuchtturm Borkum“ und „Arkona“ in den Verkaufstellen der 
Deutschen Post erhältlich und in einer Auflage von 6,2 Millionen („Kleiner Leuchtturm Borkum“) sowie 5,7 Millio-
nen („Arkona“) erschienen. Mehr Informationen finden Sie auch in der Broschüre „Leuchttürme der deutschen 
Küsten auf Briefmarken“ der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung unter
http://www.wsd-nordwest.de/service/publikationen/index.html
Neben dem „Kleinen Leuchtturm Borkum“ gibt es auf der Insel noch zwei weitere Leuchttürme. Der 60 Meter hohe 
„Große Leuchtturm“/„Neue Leuchtturm“ ist im Besitz der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung und weist der 
nächtlichen Schifffahrt in der Emsmündung den richtigen Weg. Der „Alte Leuchtturm“ gehört dem Heimatverein 
Borkum und kann von der Öffentlichkeit besucht werden. Auf ihm darf auch geheiratet werden.
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Das SMV-Programm – Eine moderne Organisation 
für ein komplexes Multiprojekt
Christian Herrlich und Wilfried Niehaus, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung betreibt 
an der deutschen Küste neun Verkehrszentralen. 
Von hier aus wachen nautische Experten rund um 
die Uhr über den Schiffsverkehr. Sie informieren, 
beraten und greifen, wenn nötig, in das Verkehrs-
geschehen ein. Die Arbeit der Nautiker wird dabei 
von viel Erfahrung, Wissen und modernster Technik 
begleitet.
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung hat sich zum 
Ziel gesetzt, diese verkehrstech nischen Systeme an 
der gesamten Küste noch  leistungsstärker, effektiver 
und einheitlicher zu gestalten. 
Die gesetzlich auferlegte Aufgabe zur Gewährleistung 
der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs 
nimmt die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung unter 
anderem mit Hilfe von Verkehrssicherungssystemen 
wahr, die küstenweit in neun Verkehrszentralen 
entlang der Deutschen Küste im Einsatz sind. Diese 
größtenteils autarken Systeme setzen sich aus einer 
Vielzahl von örtlich verteilten sowie zentralen tech-
nischen Einzelsystemen zusammen, die in Kombinati-
on die Beobachtung und Dokumentation des Schiffs-
verkehrs sowie die Einflussnahme auf die 
Schiffsführung erlauben.
Wachsende Verkehrsaufkommen bei gleichzeitig 
größeren Schiffstypen stellen stetig höhere Anforde-
rungen an die Betriebssicherheit, Leistungsfähigkeit 
und den Funktionsumfang der technischen Systeme 
dar und erfordern häufig die Erneuerung und Erweite-
rung der Anlagen. 
Um künftig
−  die Bündelung von Technik und Aufgaben,
−  eine Vereinfachung von Betrieb und Instandhal-
tung,
−  einen küstenweiten einheitlichen, modularen 
Systemaufbau,
−  eine hohe funktionale Flexibilität
sowie
−  den Einsatz herstellerunabhängiger technischer 
Lösungen 
zu gewährleisten, wird ein neues, küstenweit ganzheit-
liches System Maritime Verkehrstechnik – kurz SMV – 
entwickelt und realisiert. Das SMV bildet durch 
einheitliche  moderne Technik alle Prozesse der 
Maritimen Verkehrssicherung der neun Verkehrs-
zentralen ab und wird küstenweit eingeführt. Auf-
grund divergenter betrieblicher Prozesse, die den 
unterschiedlichen nautischen Anforderungen der 
Reviere geschuldet sind, ist unter Beteiligung der 
nautischen und technischen Mitarbeiter ein komplexer 
Realisierungs-, Inbetriebnahme- und Einführungspro-
zess durchzuführen. Eine Vielzahl örtlicher Randbedin-
gungen, die sich zum Beispiel durch den Sanierungs-
bedarf der Revierräume, abgängige Altsysteme oder 
Platzprobleme ergeben, erfordern einen sehr hohen 
Abstimmungsbedarf. Beim sukzessiven Austausch der 
bestehenden Systeme ist zu beachten, dass aufgrund 
der Einführung der neuen Technik die Wahrnehmung 
der Verkehrssicherungspflicht zu keiner Zeit beein-
trächtigt wird. Begleitet wird die technische Realisie-
rung durch die Einbindung der späteren Anwender 
von der Anforderungsanalyse bis hin zu Schulungs-
maßnahmen zur Nutzung der neuen Technik. 
Abb. 1: Alles im Blick dank modernster Technik: Nautiker an 
seinem Arbeitsplatz
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Das neue System Maritime Verkehrstechnik gliedert 
seine Funktionalitäten in einzelne, operativ und 
physikalisch voneinander getrennte Dienste. Die 
Dienste bilden in ihrer Gesamtheit die Funktionen, die 
die bisherigen Altsysteme bereitstellen, ab. Zusätzlich 
werden bestehende Funktionen erweitert, neue 
einfließen und die Ergonomie für den Betrieb in den 
Verkehrszentralen optimiert.
Basierend auf dieser Dienstetrennung erfolgt die 
sukzessive Realisierung des SMV derzeit über zehn 
Einzelprojekte, die durch Mitarbeiter der Bündelungs-
stelle für Maritime Verkehrstechnik – kurz BüMVt – um-
gesetzt werden. Die BüMVt ist organisatorisch als 
amtsübergreifender Sachbereich aller Küstenämter zu 
verstehen und fest in die Linienorganisation der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung integriert. Dies ist 
von Vorteil, da eine erfolgreiche und durch Akzeptanz 
geprägte Realisierung nur unter Einbeziehung aller 
Organisationseinheiten möglich ist. Hierzu zählen die 
Dezernate Schifffahrt (S) und das Dezernat Maritime 
Verkehrstechnik (MVT) aus den Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen (WSDen) Nordwest und Nord sowie 
alle elf küstenweiten Wasser- und Schifffahrtsämter 
(WSÄ), einschließlich der zugehörigen Verkehrszent-
ralen und Fachgruppen Nachrichtentechnik (FgNt). Die 
Linienorganisation stellt die für das Projektgeschäft 
notwendigen Prozesse und Hilfsmittel bereit (zum 
Beispiel für den Haushalt, Vergaben, Dienstreisen, etc.). 
Für die fachliche Ausführung der Projekte wurde die 
SMV-Programmorganisation gegründet (Programm-
management = Multiprojektmanagement). Damit wird 
ein strategisches Multiprojektmanagement möglich, 
das beispielsweise die zeitliche Priorisierung und 
Verkettung der Einzelprojekte steuert und eine 
bestmögliche Ressourcen- und Kapazitätsplanung 
bewirkt. Im SMV-Programm können notwendige 
Abstimmungen auf kurzem Weg direkt zwischen den 
Beteiligten durchgeführt und zeitnahe Entscheidun-
gen getroffen werden. Die enge Begleitung des 
Vorhabens befähigt alle Beteiligten kurz fristigen 
Einfluss zu nehmen. Dies vereinfacht die Zusammen-
arbeit, unterstützt die technische Entwicklung und 
optimiert letztlich auch den nautischen und tech-
nischen Betrieb des SMV in den Verkehrszentralen. 
 Das SMV-Programm ist eine temporäre Organisations-
form und wird aufgelöst, sobald das SMV erfolgreich in 
Betrieb genommen wurde. 
Abb. 2: Organisation BüMVt
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–  Die Steuerung des SMV-Programms erfolgt durch 
den Lenkungsausschuss SMV – kurz LA SMV. Dieser 
wurde von den Präsidenten der Direktionen Nord-
west und Nord eingesetzt und trifft als Auftraggeber 
alle relevanten Entscheidungen, die zum Aufbau des 
SMV erforderlich sind.
–  Die SMV-Programmleitung stimmt die Maßnahmen 
der Einzelprojekte miteinander ab, so dass die 
Projekte im Einklang mit den Zielen des Gesamt-
vorhabens realisiert werden (strategisches und 
operatives Multiprojektmanagement).
–  Die Projektleiter sind mit der Realisierung einzelner 
SMV-Dienste beauftragt und unter anderem für die 
Anforderungsanalyse, Konzeptionierung, Imple-
mentierung und den erfolgreichen Abschluss der 
Einzelprojekte zuständig.
–  Das Programm Management Office – kurz PMO – 
 unterstützt die Programmleitung sowie die Projekt-
leiter.























Unterstützt administrative Aufgaben (z.B. Vergabeformalitäten)
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Aufbau in festen Org.einheiten Orientierung an Projekten
Abb. 4: Kommunikation zwischen Schiff und Verkehrszentrale, 
Datenübertragung der Radarbilder: Der Antennenträger auf 
dem Gelände des Wasser- und Schifffahrtsamtes Wilhelms-
haven ist ein wichtiger Bestandteil des SMV
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Einfach sicher! – Realisierung einer 
 einheitlichen Bedienoberfläche für die nautischen 
Betriebsstellen an der deutschen Küste
Dirk Eckhoff, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
24 Stunden am Tag, 7 Tage die Woche, 365 Tage 
 im Jahr – Tag und Nacht haben die nautischen Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter in den Verkehrs-
zentralen entlang der deutschen Nord- und Ostsee-
küste den gesamten Schiffsverkehr fest im Blick. Mit 
modernster Verkehrstechnik sichern sie die Wasser-
wege und schützen die Umwelt. Die technischen 
Anlagen müssen dabei natürlich schnell und einfach 
zu bedienen sein, um sofort reagieren zu können. 
Dies soll zukünftig durch den sogenannten Darstell- 
und Eingabedienst in allen Verkehrszen tralen einheit-
lich geregelt werden – für noch mehr Sicherheit und 
Schutz der deutschen Küste.
An allen Arbeitsplätzen der Nautiker und Lotsen in den 
insgesamt neun Verkehrszentralen sind heute hun-
derte Bedieneinheiten im Einsatz. Konkret werden dem 
Personal auf zahlreichen Bildschirmen Informationen 
über den Verkehr, über das einzelne Schiff, über den 
Revierzustand der Wasserstraßen (Leuchttürme, 
Tonnen) und über die Umweltlage (wie zum Beispiel 
Tide, Sicht, Wind, etc.) angezeigt. Selbstverständlich 
stehen auch Kommunikationsmittel wie Telefon, Fax, 
Internet und UKW-Sprechfunkverbindungen zu den 
Schiffen zur Verfügung. 
 
Die Verkehrszentralen sind bis heute unterschiedlich 
ausgestattet und nach dem jeweiligen Modernisie-
rungsgrad auch in der Bedienphilosophie verschieden; 
bei gleichartigen nautischen Aufgaben. Häufig müssen 
für neue Bedienoberflächen zusätzliche Bildschirme 
und Tastaturen bereitgestellt werden, die den Arbeits-
platz nicht gerade übersichtlicher machen (s. Abb. 1).
Gleichzeitig ist eine Informationsüberfrachtung durch 
immer neue Bildschirme mit jeweils eigener Tastatur 
und Maus für den nautischen Betrieb nicht zweckmä-
ßig und soll durch integrierte Lösungen verbessert 
werden. Küstenweite Anpassungen aufgrund neuer 
operationeller und technischer Anforderungen sind 
heute nur mit großem Aufwand möglich. Dies wurde 
mit der Entwicklung und Einführung des Automa-
tischen Schiffsidentifizierungssystems, kurz AIS, 
deutlich. 
Abb. 1: Ist-Ausstattung eines Arbeitsplatzes in der Verkehrszentrale Wilhelmshaven 
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Abb. 2: Zwei Prototyp-Arbeitsplätze mit 
 Bedienung mehrerer Bildschirme über 
 gemeinsame Bedieneinheiten
Wichtig ist dabei auch, bei zunehmendem Schiffsver-
kehr, die Tätigkeit des Nautikers durch Technik am 
Arbeitsplatz zu erleichtern. Dabei müssen auch neue 
Technologien, wie unter anderem AIS oder die elektro-
nische Seekarte berücksichtigt werden. Medienbrüche 
bei der Nutzung von Internet/E-Mail /Fax/SMS  in der 
Verkehrstechnik sollen überwunden werden. Die 
elektronische Unterstützung soll die Tagebuchführung 
und die Unfallbearbeitung erleichtern.
Eine küstenweite Vereinheitlichung der Benutzerober-
flächen in den Verkehrszentralen ist daher gefordert, 
nicht zuletzt auch um die Schulung des nautischen 
Personals am Simulator zu vereinfachen.
Auch die technische Entwicklung schreitet immer 
schneller voran; die Leistungsfähigkeit der Computer 
verdoppelt sich alle 2 bis 3 Jahre. Hinzu kommt, dass 
die derzeitig betriebenen technischen Systeme zum 
großen Teil veraltet sind, so dass sie bald ersetzt 
werden müssen. Mit dem weiter abnehmenden 
Personal für den Technischen Betrieb ist abzusehen, 
dass die Instandhaltung der derzeitigen Einzellösun-
gen für die jeweiligen Wasser- und Schifffahrtsämter 
langfristig nicht mehr leistbar ist. Um flexibler auf 
innovative technische Entwicklungen und nutzer-
spezifischen Anforderungen reagieren zu können, 
Kosten zu sparen und auch die Instandhaltung der 
technischen Systeme so zu gestalten, dass diese 
wichtige Komponente des Systems mit dem verblei-
benden Personal trotz ansteigender Komplexität 
geleistet werden kann, wurde in den letzten Jahren ein 
küstenweites System – das System Maritime Verkehrs-
technik – entwickelt. 
Der Darstell- und Eingabedienst  
Im System Maritime Verkehrstechnik (SMV) sollen 
zukünftig alle Benutzeroberflächen in allen Verkehrs-
zentralen küstenweit durch einen technischen Dienst 
des SMV, den Darstell- und Eingabedienst (DUE), 
bereitgestellt werden. Dieser bildet die Mensch-
 Maschine-Schnittstelle zu allen Nutzern, stellt Informa-
tionen dar und nimmt Benutzereingaben entgegen.
Da in allen Verkehrszentralen technische Unterstüt-
zungsfunktionen erforderlich sind („Verkehr beobach-
ten“, „Umwelt- und Revierdaten auswerten“, „kommu-
nizieren“, „Verkehrsabläufe planen“, usw.), die als 
ähnlich bis identisch bezeichnet werden können, ist es 
naheliegend, dass die dafür notwendigen Benutzer-
oberflächen vereinheitlich werden können.
Trotz dieser Vereinheitlichung müssen aber bestimmte 
Anpassungen der Oberfläche möglich sein, damit der 
jeweilige Bediener in der einzelnen Verkehrszentrale 
seine betriebliche Tätigkeiten optimal erfüllen kann. 
Diese erforderliche Konfigurationsbandbreite erstreckt 
sich über folgende Aspekte: 
–  revierspezifische Anpassungen
–  aufgabenspezifische Anpassungen für Nautiker vom 
Dienst, Nautischer Assistent oder Lotse in der 
Verkehrszentrale und
–  individuelle Einstellungen 
In Zukunft wird es ein „Login“ am jeweiligen Arbeits-
platz geben, der beim Start das Nutzerprofil lädt.  
Durch den Darstell- und Eingabedienst wird ein 
einheitliches Bedien- und Darstellkonzept realisiert. 
Dies bedeutet nicht nur eine küstenweite Vereinheit-
lichung der Oberflächen, sondern auch die Möglich-
keit, mehrere Bildschirme mit gemeinsamer Maus/
Tastatur zu bedienen (s. Abb. 2). Auch die äußere 
Gestaltung der Bildschirmgeräte in Größe und Ge-
häusefarbe wird vereinheitlicht, so dass ein geordneter, 
übersichtlicher Arbeitsplatz entsteht. Es werden keine 
Rechner mehr in die nautischen Betriebsräume gestellt, 
so dass die Lärm- und Wärmebelastung minimal wird.
Für eine ergonomische Gestaltung des Arbeitsplatzes 
soll es nicht für jede Anwendung einen separaten 
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Bildschirm geben. Die heutige starre Zuordnung von 
Bildschirmen und Oberflächen zu der jeweiligen 
Anwendung wird aufgehoben. Per Software-Konfigu-
ration kann flexibel eingestellt werden, welche 
Anwendung(en) welchem der Displays zugeordnet 
wird (werden). Ein Umschalten zwischen „hinterein-
ander“ bzw. „nebeneinander“ der auf dem gleichen 
Bildschirm liegenden Anwendungen wird genauso 
 wie Zoom-Funktionen möglich sein. Separate Ein-/
Aus gabegeräte außerhalb des Darstell- und Eingabe-
Abb. 3: Traffic Display mit Radar- und AIS-Zielen über Elektronischer Seekarte  (Quelle Fa. Signalis)
Abb. 4: Neue Anwendung elektronisches Betriebstagebuch  (Quelle Fa. IBM)
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dienstes gibt es zukünftig nur noch, wenn dies aus-
drücklich gefordert wird (beispielsweise für Revier-
funk, Büro-PC).
Die Anzahl der jeweils an einem Arbeitsplatz verfüg-
baren Bildschirme ist nicht standardisiert. Diese richtet 
sich nach den betrieblichen Anforderungen des 
jeweiligen Reviers (z. B. Reviergröße) und wird für jede 
Verkehrszentrale separat festgelegt.
Die Einrichtung des neuen Darstell- und Eingabediens-
tes wird gleichzeitig genutzt, um die Positionen und 
Nachrichten, die das neue AIS liefert, in die Darstellung 
einzubinden (s. Abb. 3). Mit AIS werden per Funk Daten 
und Positionen vom Schiff ausgesendet. Weiterhin gibt 
es Bedienoberflächen, um AIS-Textnachrichten mit den 
Schiffen auszutauschen. Über mehrere Tabellen, die 
insbesondere revierspezifische Sortierungen vorneh-
men, wird dem Nutzer die Erfassung der hohen 
Informationsdichte erleichtert. Auch die Plausibilisie-
rungsarbeit des nautischen Personals findet durch die 
funktional verknüpften Tabellen wertvolle Unterstüt-
zungsleistung.
Die Nautiker in den Verkehrszentralen werden mit 
dem neuen Darstell- und Eingabedienst die Möglich-
keit bekommen, ein elektronisches Tagebuch zu 
führen (s. Abb. 4). Bei Havarien sind heute zahlreiche 
Meldungen, Formulare und Benachrichtigungen 
manuell zu erstellen und aufwendig zu verteilen. 
Zukünftig wird dies elektronisch unterstützt und, wo 
möglich, automatisch erfolgen. Auch die zahlreichen 
Unterlagen, die der Nautiker für seine tägliche Arbeit 
benötigt, werden elektronisch gespeichert und sind 
dann über DUE-Oberflächen schnell abrufbar.
 Der Aufbau eines küstenweiten Darstell- und Eingabe-
dienstes in allen Verkehrszentralen der Wasser- und 
Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest ist eine 
aufwendige Maßnahme in technischer, organisatori-
scher und personeller Hinsicht. Beim Ersatz der 
Altsysteme durch den Darstell- und Eingabedienst 
muss der unterbrechungsfreie „Rund-um-die-Uhr“-
Betrieb der Verkehrszentralen immer möglich sein. 
Daher kann im Testbetrieb immer noch auf die 
Altsysteme zurückgegriffen werden.
Die  Planung sieht vor, dass im Jahre 2015 in allen 
Verkehrszentralen alle Darstell- und Eingabe-Ober-
flächen installiert sind. Parallel werden weitere 
technische Dienste des Systems Maritime Verkehrs-
technik aufgebaut, die die Altsysteme ersetzen. Im 
Zusammenwirken mit diesen Diensten kann dann der 
Darstell- und Eingabedienst seinen vollen Funktions-
umfang entfalten. 
Abb. 5: Projekte DUE Basic und DUE Traffic
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Up to date –  
das „Informationssicherheits managementsystem 
der Maritimen Verkehrstechnik“
Wolfram Herbst, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Der Grundstein zur Gewährleistung der Informations-
sicherheit im System Maritime Verkehrstechnik (SMV) 
ist gelegt, der Sicherheitsprozess des SMV gestartet.
1.  Mit Einführung der SMV-Sicherheitsleitlinie im 
August 2011 haben die Präsidenten der Wasser- und 
Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest die 
Gesamtverantwortung für die Gewährleistung der 
Informationssicherheit im SMV übernommen. 
2.  Für das SMV ist direktionsübergreifend ein SMV-
Sicherheitsbeauftragter etabliert worden.
3.  Die Leiterinnen und Leiter der Küsten-Direktionen 
nehmen diese Verantwortung für ihren jeweiligen 
Zuständigkeitsbereich wahr.
Der Sicherheitsprozess des SMV umfasst alle Aktivi-
täten, um die Sicherheit im SMV kontinuierlich 
aufrecht zu erhalten sowie zu verbessern. Mit dem 
Sicherheitsprozess werden die Sicherheitsziele aus der 
SMV-Sicherheitsleitlinie umgesetzt. Ergebnis des 
Sicherheitsprozesses ist die dokumentierte und gelebte 
Sicherheit im SMV.
Der Sicherheitsprozess des SMV besteht aus fünf 
Phasen:
•  ISMS entwickeln: Schaffung der Voraussetzungen für 
das ISMS
•  ISMS betreiben: Einführung und Betrieb von Kon-
trollmechanismen sowie Prozessen und Abläufen zur 
Steuerung des ISMS
•  ISMS überprüfen: Fortlaufende Prüfung der Wirk-
samkeit der ergriffenen Maßnahmen zur Einhaltung 
der Sicherheitspolitik und der Sicherheitsziele
•  ISMS verbessern: Periodische bzw. anlassbezogene 
Anpassung der Maßnahmen zur kontinuierlichen 
Verbesserung des ISMS
•  Dokumentation: Dokumentation aller Ergebnisse des 
Sicherheitsprozesses
















Wie geht es weiter?
Im nächsten Schritt wird die Sicherheitskonzeption 
für das SMV erstellt. Grundlage hierfür ist die 
Vorgehensweise des Bundesamtes für Sicherheit in 
der Infor mationstechnik (BSI), die sogenannte 
IT-Grundschutz-Vorgehensweise. 
„IT-Grundschutz bietet eine einfache Methode, dem 
Stand der Technik entsprechende Sicherheitsmaß-
nahmen zu identifizieren und umzusetzen.“
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Die besondere Herausforderung für das SMV ergibt sich 
insbesondere aus:
•  der Vielzahl an Standorten, an denen sich Komponen-
ten des SMV befinden,
•  den hohen Anforderungen an die Verfügbarkeit der 
technischen Komponenten,
•  der Tatsache, dass sich im SMV überwiegend Sonder-
technik im Sinne des BSI im Einsatz befindet.
Diese Rahmenbedingungen erfordern ein stufenweises 
Vorgehen, um die Sicherheitskonzeption für die 
komplexe Struktur des SMV erstellen zu können.
Die Sicherheitsanalyse zielt zunächst auf ausgewählte 
Referenzstandorte des SMV ab. Die Ergebnisse dieser 
Analyse finden dann Anwendung auf die anderen 
Standorte im System Maritime Verkehrstechnik. 
Realisierung der Maßnahmen 
Geschäftsprozesse
Fachaufgaben Anwendungen IT-Systeme Netze Infrastruktur




























Zuordnung weiterer Maßnahmen zu SMV-Zielobjekten 




Abb. 2: IT-Grundschutz-Vorgehensweise im SMV
Kurz und knapp:
Mit Hilfe des Informationssicherheitsmanagement- 
systems (ISMS) werden die gesetzlichen Anfor-
derungen hinsichtlich Informationssicherheit und 
Datenschutz im  küstenweiten System Maritime 
Verkehrstechnik (SMV) der Wasser- und Schifffahrts-
direktionen Nord und Nordwest umgesetzt und 
Transparenz über die getroffenen Sicherheitsmaß-
nahmen geschaffen. Das ISMS bildet den organisato-
rischen Rahmen für den Sicherheitsprozess. Das ISMS 
umfasst alle Regelungen zur Steuerung und Len-
kung der Umsetzung der Sicherheitsziele und 
Sicherheitsstrategie aus der SMV-Sicherheitsleit-
linie. 
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Im digitalen Zeitalter angekommen –  
Was bringt „e-Navigation“ konkret?
Jan-Hendrik Oltmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Seit 2008 arbeitet die Weltschifffahrtsbehörde IMO 
(International Maritime Organization)  mit Sitz in 
London an der Ausgestaltung ihrer  „e-Navigation- 
Strategie“ (vgl. Aufsatz in „Zwischen  Weser und Ems“ 
2008). Kurz und bündig zusammen gefasst ist das Neue 
an „e-Navigation“, dass man die gemeinsame Sicht 
auf die Schiffsseite, die Landseite und auf die zwischen 
beiden erforderlichen Kommunikationsmittel und 
Kommunikationsbeziehungen auf dem Weg der 
maritimen Welt in das digitale Zeit alter konsequent 
zum Ausgangspunkt macht  und zum obersten 
Gestaltungsprinzip erhebt. Die Ab bildung 1 illustriert 
die so entstandene Sicht als die „drei Seiten der 
Münze“ – derselben Münze.  Dieser Denk rahmen 
erfordert notwendigerweise über all „Harmonisie-
rung“, und so ist Harmonisierung auch bei „e-Navi-
gation“ ein häufig gebrauchtes Wort. 
Um das Anliegen der IMO mit „e-Navigation“ nachvoll-
ziehen zu können, ist nicht erforderlich, die recht 
abstrakte Definition von „e-Navigation“ genau zu 
verstehen, obwohl es diese natürlich gibt und sie nach 
wie vor zutreffend ist.1 Auch gibt es eine präzise und 
gültige Ziel- und Inhaltsbeschreibung der IMO für ihre 
„e-Navigation“-Strategie. Es ist für ein Grundver-
ständnis von „e-Navigation“ vielmehr ausreichend, 
die wesentlichen Bausteine von „e-Navigation“ zu 
1  „e-Navigation ist die harmonisierte Sammlung, die har-
monisierte Integration, der harmonisierte Austausch, die 
harmonisierte Darstellung und die harmonisierte Analyse 
von maritimer Information an Bord von Schiffen und auf der 
Landseite durch elektronische Hilfsmittel mit dem Ziel der 
Verbesserung der Navigation und damit zusammenhängen-
der Dienste von Liegeplatz zu Liegeplatz, zur Verbesserung 
der Sicherheit auf See und zum Schutz der marinen Umwelt.“
Abb. 1: Die „drei Seiten der Münze“ von „e-Navigation“ – derselben Münze
“harmonisierte Sammlung, die
harmonisierte Integration, der
harmonisierte Austausch, die har-
monisierte Darstellung und die
harmonisierte Analyse von mariti-
mer Information an Bord”
“harmonisierte Sammlung, die
harmonisierte Integration, der
harmonisierte Austausch, die har-
monisierte Darstellung und die
harmonisierte Analyse von mariti-
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kennen. Diese sind zugleich auch die wesentlichen 
Arbeitsfelder, auf die sich die weltweite maritime 
Gemeinschaft nun fokussiert. Diese Bausteine treten 
inzwischen klar umrissen wie folgt hervor:
1.  die übergreifende Architektur von „e-Navigation“;
2.  die Architektur von „schiffsseitiger technischer 
Ausrüstung, die e-Navigation unterstützt“;
3.  die Maritimen Dienstangebote (Maritime Service 
Portfolios; MSP);
4.  die Weltweite Gemeinsame Datenstruktur 
(Common Maritime Data Structure; CMDS);
5.  die (neuen, digitalen) Kommunikationsmittel, 
die für „e-Navigation“ erforderlich sind;
6.  die umfassenden technischen Lösungen für eine 
hochverlässliche und zugleich genaue elektro-
nisch-digitale Bestimmung von Position, 
Navigationsdaten und der Zeit („Position, 
Navigation, Timing“; PNT) bei allen maritimen 
Beteiligten sowie
7.  die weltweit einheitliche technische Landinfrastruk-
tur, die „für e-Navigation harmonisiert“ ist.
Im Folgenden sollen diese wesentlichen Bausteine nun 
etwas näher dargestellt werden:
1. Die übergreifende Architektur von„e-Navi gation“
Die übergreifende Architektur (Abb. 2) ist von der 
Weltschifffahrtsbehörde IMO im Mai 2012 (MSC 90) als 
systemischer Denkrahmen für die weitere Arbeit 
angenommen worden.
Sie ist in einem Koordinatensystem aufgebaut, dessen 
horizontale Achse die eingangs dargestellte Gesamt-
schau auf die „drei Seiten der Münze“ abbildet und die 
vertikale Achse die Welt der Daten (vereinfacht: im 
Wesentlichen die Welt der maritimen Informations-
technik) von der Welt der Informationen (vereinfacht: 
im Wesentlichen die Welt der maritimen Nutzer) 
unterscheidet. Die übergreifende Architektur zeigt so 
die Lage der anderen wesentlichen Bausteine von 
„e-Navigation“ sowie deren Wechselwirkungen mittels 
entsprechender Schnittstellen.
2. Die technische Systemarchitektur der Bordseite: 
Diese ebenfalls von der IMO für die weitere Arbeit 
angenommene Systemarchitektur (vgl. Abb. 3) ist die 
Detaillierung der technischen Bordausrüstung in 
Abb. 2: Die übergreifende Gesamtarchitektur von „e-Navigation“. 
 (Quelle: IMO-NAV57, WP.6, Abb.1)
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Abbildung 2. Sie ist vertikal in drei hierarchische 
Schichten unterteilt, entsprechend der verschiedenen 
Aufgaben im Datenverarbeitungs-Pfad. Die Schnitt-
stelle zum menschlichen Nutzer (HMI) ist in der 
obersten Schicht enthalten. Die Systemarchitektur der 
Bordseite hat einerseits das bereits existierende 
modulare Inte grierte Navigationssystem (INS) als Kern 
und Basis, andererseits ist im Kommunikationsteil 
(rechts unten) eine neuartige, den Nutzer entlastende, 
übergrei fende und intelligente Steuerung der 
verschiedensten jeweils verfügbaren Funk-Kommu-
nikationsmittel vorgesehen.
 
3. Die Maritimen Dienstangebote (Maritime 
Ser vice Portfolios, MSP) erfassen und beschreiben 
 die in bestimmten Seegebieten jeweils angebotenen 
operationellen und technischen Dienste weltweit 
allgemeingültig und einheitlich. Jede Beschreibung 
umfasst die jeweiligen Dienst-Leistungsmerkmale und 
deren jeweils geforderten Güten. Die MSPs werden 
sowohl bereits existierende als auch neue operatio-
nelle und technische Dienste umfassen. Zukünftig 
 soll mit der Angabe eines bestimmten MSP für ein 
bestimmtes Seegebiet der Schiffsführung und der 
Bordelektronik klar sein, welche operationellen und 
technischen Dienste mit welchen Güten in diesem 
Seegebiet von Land aus für die Navigation angeboten 
werden.
4. Die Weltweite Gemeinsame Datenstruktur 
(CMDS) bezweckt einen zukünftig integritätsgesicher-
ten, fehlerfreien, effizienten und flexiblen Datenaus-
tausch zwischen allen beteiligten technischen Kompo-
nenten insbesondere dadurch zu erreichen, dass die 
auszutauschenden maritimen Daten, deren Kodierung 
und Darstellung für den menschlichen Nutzer jeweils 
weltweit einheitlich, systematisiert, präzise und 
ausbaufähig beschrieben, also „daten modelliert“ 
werden. 
5. Neue, digitale Funkkommunikationsmittel sind 
für alle relevanten maritimen Funkbänder in der 
Entwicklung, vom 100 kHz-Langwellenband bis hin 
zum GHz-Bereich. Sie sollen die gestiegenen Daten-
kommunikationsbedürfnisse befriedigen, jeweils unter 
Ausnutzung der Stärken der jeweiligen maritimen 
Funkbänder. Die Entwicklung und Einführung neuer, 
digitaler Funkkommunikationsmittel soll einhergehen 
mit einer Modernisierung des Weltweiten Seenot-
rettungs-Systems (GMDSS).
Abb. 3: Schiffsseitige Systemarchitektur mit modularem Aufbau und INS
(Quelle: Bericht der IMO-Korrespondenzgruppe zu e-Navigation an IMO-NAV58, April 2012)
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6. Die hochverlässliche und zugleich (hoch-)
genaue digitale Bestimmung von Position, Naviga-
tionsdaten und der Zeit („Position, Navigation, 
Timing“; PNT) will die verschiedensten Datenquellen 
von bord-, land- und weltraumseitigen (Funk-) Naviga-
tionssystemen für den zukünftigen maritimen Alltags-
einsatz kombinieren. Das als Klammer im unteren Teil 
der Abbildung 2 eingetragene „Weltweite Funknaviga-
tionssystem (WWRNS)“ der IMO existiert heute schon, 
versorgt praktisch alle maritimen technischen Systeme 
mit Positions- und Zeitdaten und ist daher – entspre-
chend weiterentwickelt – die wesentliche Komponente 
für den e-Navigation-Baustein „PNT“. 
7. Maritime Dienste anbietende Verwaltungen und 
Organisationen arbeiten zusammen, um eine weltweit 
einheitliche technische Landinfrastruktur, die „für 
e-Navigation harmonisiert“ ist (vgl. technische Ausrüs-
tung der Landseite in Abb. 2), zu beschreiben und 
einzuführen. Es ist diese technische Landinfrastruktur, 
die die technischen Dienste der verschiedenen Mari-
timen Dienstangebote (MSPs, s. o.) technisch konkret 
bereitstellen muss.
Fazit
„e-Navigation“ ist weit umfassender als nur ein 
etwaiges neues – papiergebundenes – Regelwerk 
der Weltschifffahrtsbehörde IMO. Die beschriebe-
nen Bausteine werden sich ganz praktisch bis in 
betrieb liche Abläufe in den Beziehungen Schiff–
Schiff, Schiff–Land, Land–Schiff und Land–Land und 
natürlich bis in die Gestaltung technischer Systeme 
und Kom ponenten auswirken. 
„e-Navigation“ bringt zudem auch bereits dann 
einen Fortschritt gegenüber der heutigen Situation 
in der Seeschifffahrt, wenn die hier beschriebenen 
Bausteine auch nur bereits anfänglich umgesetzt 
sind oder auch nur teilweise realisiert werden 
sollten. Das lässt bald greifbare Ergebnisse erwarten. 
Außerdem macht dies die „e-Navigation“-Strategie 
und die weitere Ausgestaltungsarbeit robust gegen 
eventuelle Widerstände und Widrigkeiten. 
Die dargestellten Bausteine reduzieren schließlich 
die mit „e-Navigation“ insgesamt verbundene 
Komplexität durch Aufteilung in überschaubare 
Arbeitsfelder. Diese können dann international 
arbeitsteilig bearbeitet werden. Die Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ist daran 
gemeinsam mit dem Bundesamt für Seeschifffahrt 
und Hydrographie (BSH) und unter der Federfüh-
rung des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung (BMVBS) beteiligt.
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Küstenweiter Standard für die Farbgebung von 
schwimmenden Schifffahrtszeichen
Lars von Lilienfeld-Toal, Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ist 
für die Bezeichnung der Bundeswasserstraßen mit 
Schifffahrtszeichen zuständig. Der Betrieb und die 
Instandhaltung der Schifffahrtszeichen an den 
 deutschen Küsten der Nord- und Ostsee werden von 
den Wasser- und Schifffahrtsämtern im Zuständigkeits-
bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord in 
Kiel und Nordwest in Aurich wahrgenommen.
Um die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu 
gewährleisten, sind die Fahrwasser/-rinnen und Schiff-
fahrtshindernisse (wie beispielsweise Wracks, Untiefen, 
Buhnen) unter anderem mit schwimmenden Schiff-
fahrtszeichen gekennzeichnet. An den deutschen Küsten 
und in der AWZ (Ausschließliche Wirtschaftszone der 
Bundes republik Deutschland = Bereich außerhalb des 
Hoheits gebietes, der durch Deutschland zum Beispiel zur 
Ölgewinnung, Windenergie oder auch Gasgewinnung 
genutzt werden darf) ermöglichen ca. 4 000 schwimmen-
de Schifffahrtszeichen der Schifffahrt die sichere Naviga-
tion zu den deutschen Seehäfen. Die schwimmenden 
Schifffahrtszeichen sind über ihre Position, ihre Form-
erkennbarkeit, ihre Befeuerung (Kennung der Laterne 
und deren Lichtfarbe) und ihre Farbe der Schifffahrt eine 
optische Unterstützung zur Positionsbestimmung.
Für die Bezeichnung der Wasserstraßen werden 
überwiegend Stahltonnen eingesetzt, deren Beschich-
tung primär zur visuellen Weitergabe von Informatio-
nen an die Schifffahrt dient und sekundär die Aufgabe 
eines wirtschaftlichen Korrosionsschutzes zu erfüllen 
hat. Die Lateralbezeichnung (seitliche Kennzeichnung 
eines Fahrwassers) findet über Tonnen in den Farben rot 
(Backbord) und grün (Steuerbord) statt. Standardmäßig 
wird eine Tagesleuchtfarbe verwendet, die als fluores-
zierende Farbe UV-Licht in sichtbares Licht umwandelt 
und dadurch heller und kontrastreicher erscheint als 
herkömmliche Aufsichtsfarben.
Eine optimierte Erkennbarkeit von Schifffahrtszeichen 
erleichtert die Navigation und trägt somit zur Sicherheit 
und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs bei.
Dieser im Neuzustand vorhandene Vorteil von Tages-
leuchtfarben geht allerdings in Folge ihrer geringen 
Farbbeständigkeit in relativ kurzer Zeit verloren. Eine 
auf den Erhalt eines optimierten Erkennbarkeitszustan-
des ausgerichtete Unterhaltung von schwimmenden 
Schifffahrtszeichen verursacht wegen der kurzen 
Abb. 1: Rote Leuchttonne mit Solarkompaktaufsatz
Abb. 2: Eine Leuchttonne „am Haken“
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Instandsetzungsintervalle und den damit verbundenen 
Schiffseinsätzen hohe Kosten. Des Weiteren wirkt sich 
der hohe Beschichtungsaufwand nachteilig auf die 
Wirtschaftlichkeit aus.
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ist 
in ihrer Aufgabenerledigung an das Haushaltsrecht 
gebunden. Das Dezernat Maritime Verkehrstechnik der 
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest 
ist somit immer bestrebt, die Wasserstraßen ausreichend 
aber auch wirtschaftlich zu bezeichnen.
Um die Farberkennbarkeit durchgängig auf einem 
Niveau zu halten, wurden in einzelnen Wasser- und 
Schifffahrtsämtern statt der Tagesleuchtfarbe versuchs-
weise Standardfarben eingesetzt. Diese wurden teilweise 
als zu dunkel eingestuft, so dass von der Fachstelle der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung für Verkehrstechni-
ken in Koblenz die sogenannten aufgehellten Standard-
farben als neue RAL- Farben definiert und zur Verwen-
dung für die Beschichtung von Schifffahrtszeichen 
freigegeben wurden. Diese Farben behalten ihre Farbsta-
bilität über einen langen Zeitraum.
Mit den neuen aufgehellten Standardfarben kann die 
Standzeit der Stahltonnen (Standzeit = die durch die 
Farberkennbarkeitsanforderung begrenzte Ausliegezeit 
der Tonne) erhöht werden. Wegen der guten Erfahrun-
gen in einzelnen Revieren aus nautischer und techni-
scher Sicht, haben die Wasser- und Schifffahrtsdirek-
tionen Nord und Nordwest die küstenweite Einführung 
der aufgehellten Standardfarben als Aufsichtsfarben für 
die schwimmenden Schifffahrtszeichen beschlossen.
Mit der Umstellung auf die aufgehellten Standardfarben 
werden folgende Vorteile erwartet:
•  Alle schwimmenden Schifffahrtszeichen an der deut - 
schen Küste haben ein einheitliches Erscheinungsbild.
•  Der reduzierte Aufwand für die Tonnenbearbeitung 
auf See und an Land senkt die Unterhaltungskosten.
•  Der Anspruch an die Farberkennbarkeit kann über 
einen längeren Zeitraum (= längere Ausliegezeiten der 
Tonne) erfüllt werden, so dass der Schifffahrt eine 
gleichbleibende Qualität mit vertretbarem Unterhal-
tungsaufwand geboten werden kann.
•  Es kann ein einheitliches Erscheinungsbild auch im 
Vergleich mit eingesetzten Kunststofftonnen, die 
vermehrt an den deutschen Küsten Anwendung 
finden, gewährleistet werden.
Wegen der Tagesleuchtfarbbestände wird es bis zur 
endgültigen Umstellung der Tonnenbeschichtung eine 
Übergangszeit bis Ende 2012 geben.
Somit wird sich das Erscheinungsbild der Bundeswas-
serstraßen an den Küsten in den nächsten Jahren 
bezüglich der schwimmenden Schifffahrtszeichen 
ändern. Es wird eine gleichbleibende Qualität geboten 
werden. In Kombination mit anderen verkehrstechni-
schen Einrichtungen ist der hohe Sicherheitsstandard 
an den deutschen Küsten weiterhin gewährleistet.Abb. 3: Grüne Leuchttonne mit Solarkompaktaufsatz
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Kraftpaket für die Weser – Neuer Tonnenleger 
„NORDERGRÜNDE“ sorgt für sichere Verkehrswege
Peter Bielke, Fachstelle Maschinenwesen Nord, Rendsburg
Modern, leistungsstark, zukunftsweisend – Der neue 
Tonnenleger „NORDERGRÜNDE“ überzeugt durch 
seine Vielseitigkeit. Anfang November 2012 hat das 
Schiff seine Arbeit beim Wasser- und Schifffahrtsamt 
(WSA) Bremerhaven aufgenommen. Es ist der zweite 
von insgesamt drei bautypengleichen Tonnenlegern, 
deren gesamte Planung, Ausschreibung und Abwick-
lung von der Fachstelle Maschinenwesen Nord in 
Rendsburg übernommen wurde. Nach der Indienst-
stellung des Tonnenlegers „AMRUMBANK“ beim WSA 
Tönning im Jahre 2011 konzentrierte sich die weitere 
Projektabwicklung auf die für die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion (WSD) Nordwest vorgesehenen Ton-
nenleger „NORDERGRÜNDE“ und „SCHILLIG“ für das 
WSA Wilhelmshaven.
Die Wasser und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) verfügt für die gesetzlich festgelegten, sehr 
umfangreichen und vielfältigen Aufgaben auf und an 
den Bundeswasserstraßen und ihren Einrichtungen 
über eigene Wasserfahrzeuge. 
Die in der Regel auf die jeweiligen Aufgaben hin opti - 
mierten, häufig „mehrzweckfähigen“ Spezialschiffe 
dienen der unmittelbaren und mittelbaren Erledigung 
der Aufgaben für den Betrieb und die Unterhaltung der 
Bundeswasserstraßen und sorgen somit auch für 
sichere Verkehrswege und für die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs. 
Die Fachstelle Maschinenwesen Nord (FMN) in Rends-
burg ist als technische Fachbehörde im Zuständigkeits-
bereich der beiden Küstendirektionen WSD Nord, Kiel 
und WSD Nordwest, Aurich unter anderem für Pla-
nung, Entwurf und Abwicklung dieser Wasserfahrzeu-
ge für die jeweiligen verwaltungsspezifischen Auf-
gaben verantwortlich. Hier werden küstenweit 
Spezialschiffe der WSV mit einem hohem Spezialisie-
rungsgrad strukturiert geplant, ausgeschrieben und 
verfahrensverantwortlich mit der Zielstellung der 
Einhaltung der jeweils erforderlichen Qualität, des 
Budgets und des Terminrahmens abgewickelt.
Fachkonzept ,OBUSS’ und der Neubau von drei 
Tonnenlegern 
Auf der Grundlage des durch die WSDen Nordwest und 
Nord erarbeiteten Fachkonzeptes zur Optimierung von 
Betrieb und Unterhaltung der schwimmenden 
Schifffahrtszeichen in der Nordsee (Fachkonzept 
„OBUSS“) wurde der Neubau der drei neuen Tonnen-
leger durch die FMN Rendsburg ämterübergreifend 
geplant, entwickelt und umgesetzt. Dieses Fachkon-
zept beinhaltete eine Gesamtbetrachtung aller 
Tonnenleger und Seezeichenmotorschiffe an der 
Nordseeküste unter Optimierungs-, Wirtschaftlich-
keits-, Auslastungs- und Einsatzgesichtspunkten. 
Durch die vorab festgelegte Bautypengleichheit sowie 
eine gemeinsame ämter- und direktionsübergreifende 
Ausschreibung der drei Neubauten konnte bereits mit 
Beginn der Planungsphase der Aspekt der Standardisie-
rung von Baugruppen, Antriebssystemen und Ausrüs-
tungskomponenten entsprechend berücksichtigt 
werden. Dies bildete auch die Grundlage für eine 
zeitnahe Umsetzung der Neubaumaßnahmen sowie 
eine zukünftige wirtschaftliche Unterhaltung der Abb. 1: Der neue Tonnenleger „NORDERGRÜNDE“
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Fahrzeuge. Das in mehreren Schleifen abgestimmte 
betriebliche Anforderungsprofil der drei Neubauten 
beinhaltete auch eine Spezifizierung mit zum Teil 
identischen Anforderungen und der damit verbunde-
nen technischen Umsetzung in ein ausschreibungs-
reifes Projekt. 
Nach Abschluss eines dem europäischen Wettbewerb 
unterliegenden Ausschreibungsverfahren konnte der 
Auftrag für den Bau der drei neuen Tonnenleger im 
Dezember 2009 durch die FMN Rendsburg an die 
Bauwerft Fassmer, Berne erteilt werden. Nach einer 
knapp zweijährigen Bauzeit wurde im November 2011 
mit der Taufe der „AMRUMBANK“ für das WSA Tön-
ning der erste der drei Neubauten erfolgreich abge-
schlossen.  Der zweite Tonnenleger aus dieser Baureihe 
wurde Ende August im Rahmen einer Feierstunde auf 
der Bauwerft Fassmer in Berne auf den Namen „NOR-
DERGRÜNDE“ getauft. Anfang November hat die 
 „NORDERGRÜNDE“ dann ihre Arbeit beim WSA 
Bremerhaven aufgenommen.
Die „NORDERGRÜNDE“ ersetzt die Tonnenleger 
„BRUNO ILLING“ (Baujahr 1968) und „Eversand“ 
(Baujahr 1973) und wird künftig im Bereich der 
niedersächsischen Nordseeküste, insbesondere in der 
Außen- und Unterweser im Amtsbereich des WSA 
Bremerhaven eingesetzt.
Abb. 2a und b: Die „NORDERGRÜNDE“ während der Bauphase bei der Fassmer Werft
Abb. 3: Die „NORDERGRÜNDE“ verlässt die Werfthalle im Juli 2012
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Tonnenleger „NORDERGRÜNDE“ für das WSA 
Bremerhaven
Die Aufgaben eines Schiffes bilden grundsätzlich den 
Rahmen für die Anforderungen und die  Fahrzeugkon-
zeption. Neben den Anforderungen für das Setzen und 
Unterhalten von schwimmenden Schifffahrtszeichen 
hebt sich die „NORDERGRÜNDE“ durch die besondere 
Ausstattung für die Feuerbekämpfung und den 
Personenschutz an Bord ein Stück weit von einem 
herkömmlichen Tonnenleger ab.  
Der Schiffskörper der „NORDERGRÜNDE“ ist aus Stahl 
gebaut, die Aufbauten und das Steuerhaus sind aus 
Aluminium gefertigt. Bei einer Länge von 43,15 Meter 
und einer Breite von 10,50 Meter wird ein maximaler 
Tiefgang von 2,40 Meter eingehalten. 
Auf der Brücke ist im Frontbereich der Hauptfahrstand 
mit allen für die Schiffsführung notwendigen steue-
rungs- und alarmrelevanten Anlagen angeordnet. 
Ausgehend von der Möglichkeit, auf beiden Seiten 
schwimmende Schifffahrtszeichen aufzunehmen, sind 
auch beidseitig Heckfahrstände eingerichtet, um das 
Schiff mit Blick auf das Arbeitsdeck sicher zu betreiben. 
Die Antriebsleistung von 2 x 588 kW wird über zwei 
MAN-Antriebsdiesel erzeugt und jeweils über eine 
Voith-Turbokupplung und ein Untersetzungsgetriebe 
auf die beiden 5-flügligen Voith-Schneider-Propeller 
abgegeben. Damit kann die „NORDERGRÜNDE“ eine 
Geschwindigkeit von 12 Knoten erreichen. Im Zusam-
menwirken mit den beiden Voith-Schneider-Propellern 
ist durch das eingebaute Schottel-Bugstrahlruder eine 
außerordentlich gute Manövrierfähigkeit für die 
Durchführung der Tonnenarbeiten wie auch für die 
Brandbekämpfungseinsätze gegeben. Drei unter-
schiedlich große Diesel-Generator-Aggregate gewähr-
leisten eine wirtschaftliche, gemäß dem  Energiebedarf 
not wendige Energieversorgung. Wegen des be sonderen 
Anforderungsprofils wurde auf der „NORDER GRÜNDE“ 
ein zusätzlicher „Feuerlösch diesel“ eingebaut, um für 
alle Komponenten im Feuerbekämpfungs einsatz die 
notwendige Leistung zur Verfügung zu stellen. 
Entsprechend der Aufgabenstellung befindet sich 
hinter den Aufbauten der Tonnenkran mit einer 
Tragfähigkeit von 12 Tonnen bei 12 Meter Ausladung. 
Für die Tonnenbearbeitung und den Transport der 
Tonnen ist ein 170 m2 großes, mit Holz belegtes 
Arbeitsdeck vorhanden. 
Die „NORDERGRÜNDE“ ist für den vorgesehenen 
Einsatz in der Schiffsbrandbekämpfung im Rahmen 
des verkehrsbezogenen Brandschutzkonzeptes 
(,Brandschutzkonzept Weser’) mit zusätzlichen, zum 
Teil sehr komplexen Einrichtungen und Anlagen 
ausgestattet. Das Fahrzeug verfügt über zwei Feuer-
löschmonitore mit einer Löschleistung von jeweils 
600 m3/h bei einer Wurfweite von bis zu 115 Meter. Der 
achterlich zum Arbeitsdeck ausgerichtete Feuer-
löschmonitor ist in einem Winkel von 300° drehbar 
und bis zu einer Gesamthöhe von ca. 21 Meter über der 
Wasserlinie ausfahrbar. Beide Feuerlöschmonitore 
können neben Wasser auch mit Schaum eingesetzt 
werden, der im Bedarfsfall jeweils über einen Schaum-
mitteltank zugesetzt wird.
Eine Berieselungsanlage dient dem Eigenschutz des 
Schiffes und ist bei der Feuerbekämpfung zur Kühlung 
der Außenflächen, der Aufbauten und zur Dekontami-
nierung des Schiffes vorgesehen. 
Der neue Tonnenleger dient im Einsatzfall der Feuer-
wehr Bremerhaven auch als Bekämpfungs-Plattform für 
die Einsatzkräfte und das notwendige Feuerwehr equip-
ment, wie etwa einen 20-Fuß-Feuerwehr-Container, der 
durch die Feuerwehr entsprechend bestückt wird.  
Abb. 4: Alle Beteiligten freuen sich über das neue Kraft-
paket – Taufe der „NORDERGRÜNDE“ Ende August 2012
v. l. n. r.: Peter Bielke, Leiter Fachstelle Maschinenwesen 
Nord, Klaus Frerichs, Präsident der WSD Nordwest, Harald 
Fassmer, Chef der Fassmer-Werft, Taufpatin Heike Grantz, 
Werner Kinkartz, Leiter des WSA Bremerhaven und Melf 
Grantz, Oberbürgermeister von Bremerhaven
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Darüber hinaus steht der Feuerwehr im Einsatzfall die 
Nutzung der bordeigenen, sogenannten großen 
„B-Anschlüsse“ für die Feuerwehrschläuche zur 
Verfügung. Somit verfügt die „NORDERGRÜNDE“ 
insgesamt über eine umfangreiche, flexibel einsetz-
bare feuerwehrtechnische Ausstattung.
Zum Schutze der Besatzung und der Einsatzkräfte vor 
Rauch und toxischen Brandgasen ist die „NORDER-
GRÜNDE“ mit einer Schutzluftanlage mit Kohleaktiv-
Filtersystem ausgestattet. Ein Einsatz des Schiffes in 
explosiver Atmosphäre ist nicht vorgesehen. 
Der zu schützende Bereich ist als sogenannte ,Zitadelle’ 
auf dem Schiff ausgeführt. Dieser Bereich ist gegen die 
Außenluft und gegen mögliche Brandgase abgeschot-
tet und wird im Einsatzfall unter Überdruck gefahren. 
Der Zitadellenbereich umfasst den Innenraum des 
Schiffes mit Brücke, Aufenthaltsbereich, Küche, Messe, 
Unterkünfte mit Kammern und Duschen/WC sowie 
den Klimaraum und den Schutzluftfilterraum selbst. 
Der Bereich der Zitadelle kann von den Einsatzkräften 
über eine 2-stufige Eingangsschleuse bzw. 2 Ausgangs-
schleusen betreten oder verlassen werden. 
Eine Dräger-Gasdetektionsanlage überwacht im 
Einsatzfall mittels Gassensoren ständig den Innen- und 
Außenbereich des Schiffes, um die bei Bränden 
entstehenden toxischen Rauch- und Brandgase zu 
detektieren. Das Herzstück dieser Anlage befindet sich 
im Wesentlichen in einem im Schutzluftfilterraum 
sitzenden Gasanalyseschrank. Dieser ist mit allen 
notwenigen Gassensoren bestückt. Die Signale hieraus 
werden über einen sogenannten Auswerteschrank, in 
dem auch die Informationen aller Außensensoren 
auflaufen, aufbereitet und zur zentralen Anzeige- und 
Auswerteeinheit auf der Brücke weitergeleitet. 
Damit entspricht der Neubau den Anforderungen an 
einen modernen, robusten auch für die Schiffsbrandbe-
kämpfung einsetzbaren Tonnenleger, der einerseits in 
den schwierigen und zum Teil sehr flachen Gewässern 
des Wattenmeeres gut operieren sowie auch außerhalb 
dieser Fahrwasser wesentliche Aufgaben der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung sicher wahrnehmen kann. 
Ausblick
Die gut dreijährige, intensive Bauabwicklungsphase 
auf der Bauwerft Fassmer in Berne wird mit der 
Abwicklung des dritten Fahrzeugs dieser Serie, dem 
Seezeichenmotorschiff „SCHILLIG“ für das WSA 
Wilhelmshaven, im Frühjahr 2013 weitestgehend 
abgeschlossen sein. Damit endet auch ein Großpro-
jekt mit den besonderen Herausforderungen der 
Abwicklung von drei grundsätzlich bautypenglei-
chen, im Einzelfall dennoch entsprechend der 
jeweiligen Aufgabenstellung im Detail angepassten, 
modifizierten und optimierten neuen Tonnenleger. 
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Modern und leistungsstark – 
 Doppelschiffstaufe beim Wasser- und 
Schifffahrtsamt Bremen
Rüdiger Oltmanns, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen
„Allzeit gute Fahrt und immer eine Handbreit 
 Wasser unter dem Kiel“, wünschten die beiden 
Taufpatinnen Petra Banneit und Ulrike Oltmanns 
den neuen Schiffen, dem Schwimmgreifer 
 „Elsflether Sand“ und dem Aufsichts- und Arbeits-
schiff „Weserplate“ anlässlich der Doppelschiffs-
taufe Anfang August 2012. Im Rahmen einer Feier-
stunde beim Außenbezirk Bremen-Farge des Wasser- 
und Schifffahrtsamtes Bremen wurden die beiden 
Fahrzeuge in den Dienst gestellt. Auf einer 
an schließenden Besichtigungsfahrt auf der Weser 
konnten sich die geladenen Gäste ein Bild von den 
Schiffen und deren Haupteinsatzrevier, der Weser, 
machen.
Mit dem Bau der neuen Schiffe „Elsflether Sand“ und 
„Weserplate“ ist ein weiterer wichtiger Meilenstein 
bei der Modernisierung der Fahrzeugflotte des 
Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) Bremen er-
reicht worden. Mit den noch ausstehenden drei 
 neuen Arbeits- und Baustellenbooten, einer Klapp-
schute sowie zweier Decksprähmen, wird das 
Fahrzeug konzept des WSA Bremen in den kommen-
den Jahren vollständig umgesetzt. Trotz der Redu-
zierung der Fahrzeugflotte durch die bereits aus-
gesonderten Schiffe „Moorriem“, „Wupper“, 
„Mittelsbühren“, „Flut“ sowie der noch folgenden 
Aussonderung der Schiffe „Oldenburg“, „Werder-
land“ und „Harriersand“ wird die Leistungsfähigkeit 
Abb. 1: Elsflether Sand
Steckbrief „Elsflether Sand“ 
Werft: Faaborg Vaerft (Dänemark) 
Typ: Schwimmgreifer 
Baukosten: 3,3 Millionen Euro 
Länge: 35 m
Breite: 9,5 m 
Tiefgang: 0,9 m bzw. 1,2 m (beladen) 




Werft: Fassmer, Berne 
Typ:  Aufsichts- und Arbeitsschiff




Antriebsleistung: 2 221 Kilowatt
Geschwindigkeit: 17 km/h
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und der hohe Standard in der Aufgabenerledigung 
mit der neuen Fahrzeugflotte zukünftig aufrechter-
halten.
Der Schwimmgreifer „Elsflether Sand“ ist im Rahmen 
der Standardisierung der schwimmenden Fahrzeuge 
als siebtes und letztes Fahrzeug der bundesweit 
einheitlichen Beschaffung bei der Firma Faaborg 
Vaerft A/S in Dänemark gebaut worden. Er ist 35 Meter 
lang, 9,50 Meter breit und hat einen Tiefgang von 
0,9 Meter. Angetrieben von zwei Hauptmotoren mit 
jeweils 200 Kilowatt Leistung sorgen zwei Schottel-
ruder propeller für eine sichere Fahrt. Als Manövrier-
hilfe kommt ein Pumpjet zum Einsatz. Das Fahrzeug ist 
mit Stelzen, einem Steinkasten und einem festen 
Hydraulikbagger ausgestattet. Die Baukosten betragen 
3,3 Mio. Euro. 
Der neue Schwimmgreifer ersetzt die vorhandenen 
Schwimmgreifer „Harrier Sand“ und „Werderland“ 
und wird für Unterhaltungsarbeiten im Amtsbereich 
des Wasser- und Schifffahrtsamtes Bremen sowohl auf 
der Weser und Lesum als auch auf der Hunte einge-
setzt. Dabei ist die Elsflether Sand vor allem im Einsatz, 
wenn Uferdeckwerke instandgesetzt oder Sandeintrei-
bungen im Fahrwasser beseitigt werden müssen, damit 
die Schifffahrt jederzeit sicher und problemlos die 
 Wasserwege nutzen kann.
Das Aufsichts- und Arbeitsschiff „Weserplate“ ist bei 
der Firma Fassmer GmbH & Co. KG gebaut worden. Es 
ist 27,10 Meter lang, 6,70 Meter breit und hat einen 
Tiefgang von 1,20 Meter. Ebenfalls unterstützt durch 
einen Pumpjet treiben die zwei Hauptmotoren mit 
jeweils 221 Kilowatt Leistung die beiden Schottelruder-
propeller an. Das Fahrzeug ist mit einer Werkstatt, 
einer großen Decksfläche, einem Hydraulikkran und 
einer Bugfaltrampe ausgestattet. Die Baukosten 
betragen 4,2 Mio. Euro.
Die „Weserplate“ wird für Aufsichts- und Unterhal-
tungsarbeiten im Amtsbereich des Wasser- und 
Schifffahrtsamtes Bremen sowohl auf der Weser und 
Lesum als auch auf der Hunte eingesetzt.  
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Abb. 4: Generalplan Weserplate
Abb. 3: Generalplan Elsflether Sand
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Abb. 6a und b: Nach erfolgreicher Taufe gab es für die beiden sichtlich erleichterten Taufpatinnen Petra Banneit und  
Ulrike Oltmanns ein Dankeschön und Blumen 
Abb. 5a und b: Der Sekt durfte natürlich nicht fehlen: Feier licher Taufakt der beiden Schiffe
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Eine neue Ära beginnt – Erneuerung der 
 Versetzlogistik im Seelotsrevier Ems
Holger Feldmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Trotz technischer Entwicklungen wie RADAR, AIS und 
GPS bleibt die Arbeit des beratenden Seelotsen 
unmittelbar an Bord eines Schiffes auch zukünftig 
unverzichtbar. Ein Lotssystem in dieser Form ist 
Bestandteil des „Sicherheitskonzeptes Deutsche 
Küste“ und dient der Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs im Zu- und Ablauf der Schiffe zu 
 deutschen Häfen. Damit ein solches Lotssystem ver-
lässlich funktionieren kann, braucht es eine sichere 
und wirtschaftliche Versetzlogistik. Für diese hat an 
der Ems 2012 eine neue Ära begonnen. 
Die Lotsenstation auf See – das Lotsenstationsschiff 
„Kapitän Bleeker“ mit seinen Versetzbooten – ist 
Vergangenheit. Zukünftig wird der Versetzdienst von 
einer Landstation auf Borkum durchgeführt. Die in 
Frankreich gebauten, hochmodernen und bis zu 
30 Knoten (rund 55 km/h) schnellen Monohulltender 
„Frya“ und „Fresena“ fahren die 17 Seemeilen lange 
Strecke zur Versetzposition, um dort den Lotsen 
auszuholen und/oder zu versetzen. Das Besondere der 
neuen Einrumpfboote (englisch: Monohull) ist, dass ihr 
Bau speziell auf die Bedürfnisse der Lotsenreviere in 
der Nordsee abgestimmt wurde. Die Wasser- und 
Schifffahrtsdirektion Nordwest hat zusammen mit 
 den Lotsenbrüderschaften ein Fahrzeugkonzept 
ent wickelt, das den gewünschten Anforderungen des 
Seelotswesens nach dem neuesten Stand der Technik 
entspricht und ein hohes Maß an Sicherheit und Schutz 
für Mensch und Umwelt gewährleistet. 
Ebenfalls im Versetzkonzept Ems vorgesehen ist der 
Doppelrumpf SWATH – Tender „Borkum“. SWATH steht 
für Small Waterplane Area Twin Hull, ein Rumpfkon-
zept für optimale Manövrier- und Fahreigenschaften 
bei rauer See. Der Auftrieb eines SWATH Rumpfes wird 
durch zwei torpedoförmige Schwimmkörper erzeugt, 
die weit unter der Wasserlinie angeordnet sind. 
Jedes Fahrzeug hat dabei sein eigenes Einsatzoptimum. 
Der Monohulltender ist schnell und flexibel, der ruhig 
liegende SWATH-Tender ist sehr seegängig, und der 
Hubschrauber kann nach wie vor bei starkem Sturm 
eingesetzt werden. 
Die neue Schiffstechnik erhöht für die Seelotsen die 
Sicherheit beim Übersteigen auf die Lotsenleiter, 
insbesondere weil dies nun bei stürmischer See nicht 
mehr über die kleinen Motorbeiboote des Stationsschif-
Abb. 1: Schnell, modern und bestens für die Nordsee ausgerüs-
tet: Das neue Versetzboot „Frya“
Abb. 2: Nach 50 Jahren Dienstzeit verabschiedet: Das Lotsen-
stationsschiff „Kapitän Bleeker“
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fes erfolgen muss, sondern von einem höheren Punkt 
aus, einem Spezialpodest, bequemer geschehen kann. 
Auch für die Schifffahrt werden die Versetzvorgänge 
zukünftig sicherer, weil der Versetzvorgang insgesamt 
schneller durchgeführt werden kann. 
Verantwortlich für die Vorhaltung der Lotseinrichtun-
gen ist der Bund. Im Zuständigkeitsbereich der 
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest wird dies 
vom Dezernat Schifffahrt in Aurich wahrgenommen, 
zu dem auch die Außenstelle für das Seelotswesen in 
Bremerhaven gehört. Die jetzt für die Ems abgeschlos-
senen Fahrzeugbeschaffungen erfolgten unter 
maßgeblicher Beteiligung der Technischen Fachstelle 
Nordwest in Brake. Dort, wo die Lotsdienste nicht 
privatisiert sind, betreibt und unterhält der Lotsenbe-
triebsverein e. V. (LBV) die Lotseinrichtungen. Der LBV 
ist damit auch Arbeitgeber des Personals auf den 
bundeseigenen Lotsenbooten. 
Alle drei Boote operieren vom Schutzhafen Borkum bis 
zur 17 Seemeilen entfernten Westerems aus. Für dieses 
landgestützte Versetzkonzept steht hierfür auf der 
Insel ein bundeseigenes Gebäude, das von der Bundes-
wehr in den Bestand der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung überführt wurde. Mit viel Engagement und 
Einsatz richtete das Wasser- und Schifffahrtsamt 
Emden den Anleger sowie die Landstation so her, dass 
die freiberuflichen Lotsen das Gebäude als Wachsta-
tion mit Aufenthalts- und Ruheräumen sowie Kantine 
optimal nutzen können. Den Emder Kollegen gelang es 
zudem, auf die nicht immer einfachen Lotsenanforde-
rungen und Terminänderungen stets flexibel und 
fachgerecht zu reagieren.
Als alle Vorbereitungen abgeschlossen waren, hieß es 
dann Ende September 2012 im Beisein des Parlamen ta-
rischen Staatssekretärs beim Bundesminister für Ver - 
kehr, Bau und Stadtentwicklung ganz offiziell: „Eine neue 
Ära beginnt.“ Im Rahmen einer feierlichen Veranstaltung 
im Emder Außenhafen, zu der die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nordwest und die Lotsenbrüderschaft 
Emden eingeladen hatten, wurde das neue Lotsenver-
setzsystem der breiten Öffentlichkeit vorgestellt.
Dieser Startschuss für eine neue Versetzlogistik im 
Seelotsrevier Ems bedeutete gleichzeitig den Abschluss 
einer umfassenden Erneuerung der Lotsversetzlogistik 
Abb. 4: Weiterhin eine Option: Der Lotsenversetzdienst per 
Hubschrauber
Abb. 5: Feierliche Präsentation des neuen Versetzkonzeptes in 
Emden: Klaus Frerichs, Präsident der WSD Nordwest, Staats-
sekretär Enak Ferlemann und Gerhard Janßen, Ältermann der 
Lotsenbrüderschaft Emden
Abb. 3: Bleibt auch bei rauem Seegang ganz ruhig: Der 
SWATH-Tender „Borkum“
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der Nordseereviere. Die Auswirkungen dieser Erneue-
rung bewirkten an der Ems allerdings die größten 
Veränderungen, denn die Versetzlogistik der Lotsen 
wurde von einem seegestützten auf ein landgestütztes 
System umgestellt. 
Dabei stand ziemlich schnell fest, dass nach Erneue-
rung der Stationsschiffe an Elbe und Weser und 
Außerdienststellung der an allen Nordseerevieren 
befindlichen sechs baugleichen, alten Lotsenstations-
schiffen die Ems eine besondere, eigene Lösung mit 
anderen Konzepten und Schiffstypen brauchte, denn 
sie konnte zukünftig nicht mehr in die Redundanz der 
jetzt für die Ems zu großen neuen Elbe- und Weser - 
stations schiffstypen eingebunden werden. Ein eigenes 
landgestütztes Versetzsystem stellte schlussendlich die 
wirtschaftlichste Variante dar. Diese Variante ist 
zudem auch am zukunftsfähigsten, da auf diese Weise 
eine stärkere Zusammenarbeit mit den ebenfalls 
landgestützt arbeitenden niederländischen Lotsen 
möglich ist.
Die Entscheidung für eine Versetzlogistik von Land aus 
fiel bereits im Jahr 2005. Demnach war die Umstellung 
auf das neue Lotsversetzsystem für die Wasser- und 
Schifffahrtsdirektion Nordwest ein langer Weg von der 
Planung über die Beschaffung der neuen Schiffe bis zur 
Umsetzung und Einrichtung der Landstation im 
Schutzhafen Borkum. 
Trotz vieler Veränderungen im Seelotswesen bleibt 
aber auch vieles bestehen: Der LBV bleibt an der 
Außenems Betreiber der Versetzlogistik und dessen 
Beschäftigte behalten interessante, hochmoderne 
Arbeitsplätze nach dem Stand der Technik. Trotz 
Brennstoffpreisentwicklung und der logistisch 
aufwändigeren Verkehrszunahmen bleiben die zur 
Finanzierung der Versetzlogistik von der Schifffahrt 
erhobene Lotsabgabe in allen Deutschen Lotsrevieren 
auch in 2013 stabil.
Die erneuerte Versetzlogistik in den Nordseerevieren 
ist also ein Erfolg für alle Beteiligten. Durch konstruk-
tives Zusammenwirken von Ministerium, Direktion, 
Amt, Lotsen, Lotsbetriebsverein sowie Politik und 
maritimer Wirtschaft wurden jetzt die Voraussetzun-
gen dafür geschaffen, dass auch zukünftig der Lots-
betrieb an der Ems rund um die Uhr sicher, verlässlich 
und wirtschaftlich arbeiten kann.
Abb. 6: Übersicht neues Lotsenversetzkonzept an der Ems
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Die Zeichen für den JadeWeserPort sind 
 gesetzt! – Neue Richtfeuerlinie Jappensand weist 
Schiffen den Weg
Jens Petersen, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Mit Eröffnung des JadeWeserPorts Ende September 
werden die größten Containerschiffe der Welt Kurs auf 
Wilhelmshaven nehmen. Die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung hat sich auf diese neue Situation vorberei-
tet. Sie hat nicht nur die Verkehrsregeln auf der Jade 
dem zunehmenden Schiffsverkehr angepasst, sondern 
sorgt auch mit ihren beiden neuen Richtfeuern dafür, 
dass alle Schiffe sicher ihre Zielhäfen erreichen.
„Im Vorfeld der Inbetriebnahme des JadeWeserPorts ist 
eine Fahrwasseranpassung (Verlegung) erforderlich“. So 
steht es ganz nüchtern in der Bekanntmachung für 
Seefahrer 36/12, veröffentlicht vom Wasser- und 
Schifffahrtsamt (WSA) Wilhelmshaven am 5. Juni 2012.
Durch den Bau des JadeWeserPorts (JWP) in der Jade ist 
es erforderlich, dass die vorhandene Fahrrinne im 
Bereich des zukünftigen Hafens den neuen nautischen 
Gegebenheiten angepasst und verlegt wird. Dies hat zur 
Folge, dass die vorhandene Richtfeuerlinie Eckwarden 
ihre Notwendigkeit verliert und rückgebaut werden soll. 
Zur Kennzeichnung der zukünftigen Fahrrinne wurde 
eine neue Richtfeuerlinie installiert, die die Funktion der 
alten Richtfeuerlinie übernehmen soll.  
Die JadeWeserPort Realisierungs GmbH & Co. KG 
(JWP-R) als Trägerin des Vorhabens ist verantwort-
lich für den Bau der neuen Richtfeuerlinie (RFL) und 
den Rückbau der alten RFL Eckwarden. Dadurch ist sie 
für Planung und Ausführung dieser Leistung zu ständig.
Bereits im Mai 2005 hat die Fachstelle der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung für Verkehrstechniken (FVT) 
die geometrischen Dimen sionierungen der zukünf-
tigen Richtfeuerlinie Jappensand geplant. 
Um eine gute Tagessichtbarkeit der Türme (Monopile-
Stahlkonstruktionen) zu erreichen, wurden Rohrdurch-
messer von 3,4 Meter für das Oberfeuer und 3 Meter für 
das Unterfeuer gewählt.
Für die Bemessung der Turmhöhen mit den geometri-
schen Anforderungen, wie Sehwinkel und -schärfe der 
Richtfeuerlinie, wurden die zu erwartenden Brücken-
höhen der Schiffe, die den JadeWeserPort anlaufen 
werden, berücksichtigt. Die Planung ergab für das 
Oberfeuer eine Höhe von 38 Meter und für das Unterfeuer 
eine Höhe von 15 Meter jeweils bei Mittlerem Tidehoch-
wasser. Die Höhen sind dabei die Höhen der Lichtquellen, 
deren Lichtstärken abhängig vom längsten Nutzabstand 
des Schiffes  zum Turm und dem Feuerabstand zwischen 
Ober- und Unterfeuer sind. Die Taktung des Lichts, das 
heißt die Abfolge von Hell- und Dunkelintervallen, konnte 
von der alten RFL Eckwarden übernommen werden.
Das Unterfeuer steht auf dem Nordwestrand des Jappen-
sandes, etwa auf Höhe einer gedachten Linie zwischen 
der Nordmole der ehemals 3. Einfahrt in Wilhelmshaven 
im Westen und Eckwarderhörne im Osten. Das Ober-
feuer steht ca. 1,5 Kilometer weiter südlich im zentralen 
Bereich von Jappensand. Die Standorte des Unter- und 
Oberfeuers richten sich nach der neuen Fahrwasserachse 
und der geforderten Sehschärfe. 
Für die Umsetzung des Baus der RFL wurde Ende 2006 
eine gemeinsame Verwaltungsvereinbarung zwischen 
der JWP-R und dem WSA Wilhelmshaven unter zeichnet. 
Als Ergänzung zur Vereinbarung diente ein vom WSA 
Wilhelmshaven erstelltes technisches Anforderungspro-
fil, damit  die JWP-R die eigentliche Planung der Türme Abb. 1: Ober- und Unterfeuer aus nördlicher Sicht
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einem Planungsbüro in Auftrag geben konnte. In dem An- 
forderungsprofil wurden sämtliche technischen Details 
von Farbgebung bis Kabelverlegung und von Energiever-
sorgung bis Ausstattung erläutert. In vielen gemeinsa-
men Gesprächen mit dem Planer und der JWP-R hat das 
WSA Wilhelmshaven die Bauplanung bis zur Ausfüh-
rungsreife fachlich begleitet. Abschließend hat die JWP-R 
dem WSA Wilhelmshaven eine prüf fähige Ausführungs-
unterlage vorgelegt, der von der Bautechnik und der 
Fachgruppe Nachrichtentechnik zugestimmt werden 
konnte.
Bevor die Gründungsrohre und die erforderlichen 
Seekabel in den Boden eingebracht werden konnten, 
waren umfangreiche Bodensondierungen des Kampf-
mittelräumdienstes erforderlich. Hierbei wurden 
27 britische Wasserbomben gefunden und gesprengt. 
Nach Freigabe der Baubereiche durch den Kampfmit-
telräumdienst, wurden im November 2010 die Grün-
dungsrohre des Oberfeuers bis zu 25 Meter tief und die 
des Unterfeuers bis zu 16 Meter tief  in den Boden des 
Jappensandes durch Rammung eingebracht. Gleich-
zeitig begann die ausführende Firma mit der Herstel-
lung der Türme in Stahlbauweise. Diese konnten nach 
Fertigstellung in Papenburg bereits konserviert im Mai 
2011  auf die Gründungsrohre montiert werden.
Nach dem technischen Ausbau wurde am 6. Juni 2012 die 
Leuchtfeuertechnik und damit die neue Richtfeuerlinie 
feierlich in Betrieb genommen. Dazu mussten im Vorfeld 
das alte Fahrwasser entsprechend nautischer Anforde-
rungen verschwenkt und die Tonnen an ihre neuen 
Positionen gebracht werden. Zuvor wurde gemeinsam 
mit allen Beteiligten und der Nautik die neue Richtfeuer-
linie „eingefahren“. Dies bedeutet, dass sich alle gemein-
sam davon überzeugt haben, dass die Richtfeuerlinie 
genau in Fahrwasserachse ihre Aufgabe erfüllt. 
Zum Starttermin wurde rechtzeitig die alte Richtfeuer-
linie Eckwarden ausgeschaltet und dem Land übergeben. 
Klaus Frerichs, Präsident der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nordwest machte zum feierlichen Start-
schuss der Richtfeuerlinie Jappensand noch einmal 
deutlich, welche wichtige Rolle auch in Zeiten von GPS, 
Radar und AIS die visuellen Schifffahrtszeichen spielen: 
„Wenn der JadeWeserPort an den Start geht, werden 
künftig neben den Öltankern und Kohlefrachtern die 
weltweit größten Containerschiffe auf der Jade 
unterwegs sein. Mit der neuen Richtfeuerlinie Jappen-
sand setzen wir buchstäblich ein wichtiges Zeichen für 
die sichere Navigation der Schifffahrt auf der Jade.“
Abb. 2: Darstellung der Richtfeuerlinie, der Türme und im Querschnitt
Abb. 3: Unterfeuer Jappensand
Abb. 4: Feierlicher Start der Richtfeuerlinie per Knopfdruck am 
6. Juni 2012
v. l. n. r.: Axel Kluth, Geschäftsführer JWP-R, Fritz Langen, 
Bürgermeister Wilhelmshaven, Klaus Frerichs, Präsident WSD 
Nordwest, MdB Karin Evers-Meyer, MdB Hans-Werner Kammer
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Frischzellenkur für ein Leuchtfeuer –  
Sanierung des Unterfeuers Hohenzollern
Rüdiger Oltmanns, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen
Die Aufgabe der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
ist es, für leistungsstarke und funktionierende Was-
serstraßen zu sorgen. Dabei spielen visuelle Schiff-
fahrtszeichen für die sichere Navigation der Schiffe 
eine wichtige Rolle. Das Unterfeuer Hohenzollern ist 
so ein optischer Wegweiser und weist den Schiffen 
seit über 100 Jahren den richtigen Weg. Damit es 
dies auch die nächsten 100 Jahre tun kann, ist das 
historische Bauwerk in diesem Sommer vom zustän-
digen Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen saniert 
worden.
 Das unter Denkmalschutz stehende Bauwerk entstand 
im Zuge der vom Bremer Baudirektor Ludwig Franzius 
durchgeführten Unterweserkorrektion, die das 
Anlaufen Bremens von Seeschiffen mit Tiefgängen bis 
5 Meter ermöglichte. Das im Jahre 1889 erbaute 
Leuchtfeuer wurde 1928 mit einer Flüssiggas-Be-
feuerung ausgerüstet, nachdem es der Schifffahrt fast 
30 Jahre mittels Petroleumlampen den rechten Weg 
gewiesen hatte. In den 60er-Jahren wurde die kom-
plette leuchtfeuertechnische Ausstattung im Bereich 
Unterweser elektrifiziert.
Die mächtige Kolksicherung des Leuchtfeuers aus 
Schüttsteinen (Abb. 2), von den Kollegen wegen der 
Ähnlichkeit auch liebevoll „Schildkröte“ genannt, 
hatte in der Vergangenheit zu starker strömungsbe-
dingter Kolkbildung im Nahbereich des Bauwerkes 
geführt. Mit Einsatz von Buschbuhnen und -lahnungen 
musste daher in den vergangenen Jahrzehnten 
enormer Unterhaltungsaufwand betrieben werden, 
um das Bauwerk und das Ufer zu sichern. 
Nachdem sowohl die Gründung des 123 Jahre alten 
Bauwerkes als auch der Turm selbst in die Jahre 
gekommen waren, wurden umfangreiche Sanierungs-
arbeiten erforderlich. 
Abb. 2: Die Richtfeuerlinie „Hohenzollern – Stempelsand“ vor 
der Sanierung
Abb. 1: Das Richtfeuer Hohenzollern erstrahlt in neuem Glanz
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Im Zuge der Arbeiten wurde der Gittermast von seiner 
Gründung gelöst, auf einem Ponton stehend zu einer 
Reparaturwerft nach Bremerhaven verbracht und dort 
instandgesetzt und neu konserviert (Abb. 3–4). 
Die drei alten ca. 11 Meter langen Gründungspfähle 
wurden ausgebaut und durch drei neue ca. 20 Meter 
lange Pfähle ersetzt (Abb. 5). Die auf neu errichteten 
Sinkstücken aufgebrachte Kolksicherung aus Schütt-
steinen wurde an die Höhenlage des umgebenen Ufers 
angepasst, so dass davon auszugehen ist, dass sich die 
strömungsbedingte Kolkbildung deutlich reduzieren 
wird.
Nach Abschluss der Instandsetzungs- und Konservie-
rungsarbeiten wurde das Leuchtfeuer erneut stehend 
auf einem Ponton zu seinem Heimatort zurück gebracht. 
Da das Leuchtfeuer sowohl dem Oberfeuer Stempel-
sand, als auch dem Oberfeuer Soltplate als Unterfeuer 
dient, war die genaue Positionierung des Turmes 
besonders wichtig. 
In Zentimeterarbeit ist der 15 Tonnen schwere Turm 
schließlich auf die neu errichtete Gründung gesetzt 
worden (Abb. 6, 7). Mit moderner LED-Lichttechnik 
energetisch saniert, nahm das Leuchtfeuer im Septem-
ber 2012 wieder seinen Betrieb auf. 
Abb. 3a: Abbau des Leuchtfeuers Abb. 3b: Abbau des Leuchtfeuers
Abb. 4a: Leuchtfeuer eingehaust Abb. 4b: Leuchtfeuer neu konserviert
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Abb. 5: neu errichtete Gründung
Abb. 6: Wiederaufbau des Leuchtfeuers Abb. 7: Wiederaufbau des Leuchtfeuers
Abb. 8: Medienvertreter
Hintergrundinformationen
Das 15 Meter hohe Unterfeuer Hohenzollern bildet 
jeweils mit den Oberfeuern Stempelsand und 
Soltplate eine Richtfeuerlinie. Die Ober- und 
Unterfeuer sind so positioniert, dass der Kapitän 
eines Schiffes in sicherem Fahrwasser beide Leucht-
feuer in Deckpeilung sieht. Das Unterfeuer ist 
kleiner gebaut und steht näher an einer Fahrrinne 
als das weiter entfernte Oberfeuer. Um auch nachts 
eine deutliche Zugehörigkeit der beiden Feuer zu 
verdeutlichen, wird ein identisches Licht signal 
verwendet. Diese Kennung sowie die genaue 
Ausrichtung der Richtfeuerlinien sind in der 
Seekarte vermerkt. Um Kollisionen von ein- mit 
ausfahrenden Schiffen zu vermeiden, sollen beide 
Schiffe leicht Steuerbord (rechts) von der Linie 
fahren.
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Arbeitssicherheit beim  
Wasser- und  Schifffahrts amt Bremen –  
Sicherheitsstandards werden vor Ort umgesetzt
Dr. Torsten Stengel, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremen
„Wo gehobelt wird, da fallen auch Späne“ – Das trifft 
besonders auf die Arbeit der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung zu, hat sie doch tagtäglich eine Fülle von 
Aufgaben zu erledigen. Dabei steht der Schutz der 
Beschäftigten immer ganz oben. 
Seit 2008 ist in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
ein Arbeitsschutzmanagementsystem flächendeckend 
eingeführt. Damit dies auch erfolgreich umgesetzt 
werden kann, ist dazu ein umfangreiches Handbuch 
mit detaillierten Orientierungshilfen herausgegeben 
worden. 
Bestandteil des Arbeitsschutzmanagements vor Ort ist 
neben den organisatorischen Regelungen (Delegation 
von Aufgaben, was ist zu tun, wer ist verantwort-
lich, …?) unter anderem auch eine Kontrolle der 
durchgeführten Maßnahmen durch die Vorgesetzten. 
Die Überwachungspflicht liegt hier bei der Behörden-
leitung, die die Gesamtverantwortung für den Arbeits- 
und Gesundheitsschutz hat. Dabei beinhaltet die 
Überwachung zum einen die Überprüfung der 
organisatorischen Regelungen durch die Amtsleitung. 
Diese finden beim Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) 
Bremen jährlich im Frühjahr im Rahmen von Arbeits-
sicherheitsgesprächen statt. Beteiligt sind die vor Ort 
Verantwortlichen (Organisa tionsleiter, Meister, 
Abb. 1: Eisgang in der Schleuse Hemelingen 
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Vorhandwerker), die Arbeitssicherheitsstelle (in der 
Regel vertreten durch den Arbeits sicherheitsmeister), 
die Amtsleitung sowie die Gremienvertreter. Zum 
anderen erfolgen Kontrollen durch die Vorgesetzten 
direkt vor Ort. 
Im Winter/Frühjahr 2012 wurde die Einhaltung der 
Arbeitsschutzbestimmungen unter anderem bei 
folgenden gefährlichen Arbeiten kontrolliert: 
–  Eisfreihaltung an der Großschifffahrtsschleuse 
Hemelingen (Abb. 1), 
–  Baumrückschnitt auf Harriersand (Abb. 2),
–  Gehölzpflege am Küstenkanal (Abb. 3),
–  Setzen von Pricken in der Unterweser (Abb. 4, 5 und 6), 
–  Trockenlegung und Instandsetzungsarbeiten am 
Wehrfeld 2 der Staustufe Bremen Abb. 3: Gehölzpflege am Küstenkanal
Abb. 2: Baumrückschnitt auf  Harriersand
Abb. 4: Spezialanfertigung der Pricken beim Außenbezirk Farge
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Während der durchgeführten Arbeitssicherheitskont-
rollen vor Ort wurde unter anderem festgestellt, dass 
bei sämtlichen Arbeiten
–  eine verantwortliche Person benannt wurde (dies ist 
in der Regel der Vorhandwerker),
–  Betriebsanweisungen vorlagen,
–  die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter vorab unter-
wiesen wurden,
–  die persönliche Schutzausrüstung getragen wurde.
Die oben beschriebenen und in den Abbildungen 
dargestellten Arbeiten mit unterschiedlichen Ge-
fahrenpotentialen geben nur einen kleinen Teil der 
vielfältigen Aufgaben, die im Regiebetrieb zu erledi-
gen sind, wieder. Im Vorfeld ist jeweils eine intensive 
Vorbereitung erforderlich, um den Anforderungen an 
die Arbeitssicherheit gerecht zu werden. Vorortbesich-
tigungen und Kontrollen durch die Amtsleitung 
bestätigen aber immer wieder, dass die Kolleginnen 
und Kollegen vor Ort sehr engagiert sind und über ein 
umfangreiches Spezialwissen verfügen. 
Abb. 5: Prickensetzen im Bereich Elsflether Sand
Abb. 6: Prickensetzen im Bereich Elsflether Sand
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Pflanzenwelt der Küstengewässer – ein wichtiges 
Schutzgut: Neue Arbeitsgruppe der PIANC hat 
ihre Arbeit aufgenommen
Björn Gäbe, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Mit Beginn des Jahres 2012 hat eine neue Arbeits-
gruppe der PIANC1 ihre Arbeit aufgenommen. Die 
Working Group 157 wurde seitens der Kommission 
für Umweltbelange (EnviCom) ins Leben gerufen und 
trägt die Bezeichnung „Environmental Aspects of 
Dredging and Port and Waterway Construction 
around coastal plant habitats“.2
Hintergrund
Weltweit ist es für die Anrainerstaaten der Küsten eine 
ständige Herausforderung, ihre Entwicklung im 
Einklang mit der Natur zu vollziehen. Dies passiert 
einerseits, um der Verantwortung für Ernährung, 
Gesundheit der Bürger sowie der Sicherheit und der 
wirtschaftlichen Entwicklung des Landes gerecht zu 
werden, andererseits aber auch, um den verantwor-
tungsvollen, schonenden und nachhaltigen Umgang 
mit der Natur zu fördern. Gesunde Ökosysteme der 
Meere und der Küsten leisten dazu einen entscheiden-
den Beitrag. Sie können die Küsten vor Einwirkungen 
aus Sturmfluten und Wellen schützen, Erosionen 
vorbeugen, eine gewichtige Rolle in der Nahrungs-
kette übernehmen und zum Nährstoff- und Kohlen-
stoffhaushalt der örtlichen Ökosysteme beitragen. Zu 
all diesen einzelnen Themengebieten gibt es bereits 
zahlreiche Studien und Fallbeispiele. Die EnviCom der 
PIANC will diese unter dem oben genannten Titel in 
einer geeigneten übersichtlichen Form zusammenfas-
sen. Hierzu werden in der Regel Arbeitsgruppen mit 
1  PIANC ist eine der ältesten weltweit tätigen technisch-
 wissenschaftlichen Vereinigungen des Hafen- und Wasser-
straßenbaus und der Schifffahrt mit Sitz in Brüssel. Ziel des 
Verbandes ist es, unter umweltrelevanten, wirtschaftlichen 
und verkehrlichen Gesichtspunkten die maritime Entwick-
lung in allen Bereichen zu fördern. Für nähere Informa-
tionen siehe auch http://www.pianc.de
2  Umwelttechnische Aspekte bei Nassbaggerei, Hafen- und 
Strombau (Wasserstraßen) rund um küstennahe Pflanzen-
habitate 
einem zeitlich begrenzten Arbeitsauftrag ins Leben 
gerufen, die sich aus Vertretern der diversen Mitglied-
staaten und Einzelmitgliedern rekrutieren. 
Arbeitsauftrag der Working Group 157
Auftrag der Arbeitsgruppe ist es im Wesentlichen, 
vorhandenes Wissen zu dieser Thematik zu sammeln, 
zu analysieren, zu strukturieren und in einem kurzen, 
prägnanten Report darzustellen. Hierzu wird unter 
anderem verfügbare und einschlägige Literatur zu 
diesem Thema gesammelt. Ebenso sollen Fallbeispiele 
für einen guten Umgang mit Pflanzen-Habitaten an 
Küsten bei Nassbaggerarbeiten und Wasserbaumaß-
nahmen gesucht und in knapper Form dargestellt 
werden. Der Report soll Empfehlungen für mögliche 
Minimierung von Störungen der aquatischen Ökosyste-
me an Küsten bei entsprechenden (Bau-) Maßnahmen 
geben. Hierbei soll das derzeitige Wissen über den Bau 
von Hafenanlagen und Wasserstraßen an sich und 
auch über dafür erforderliche Nassbaggerarbeiten in 
den Report einfließen.
Abb. 1: Besuch der Insel Pulau Semakau mit Seegrasfeldern 
und Mangrovenwald, Singapur August 2012
(v. l. n. r.: Dr. Deborah Shafer, Björn Gäbe, Matt Jury, Jasper 
Dijkstra, Dr. Paul Erftemeijer) 
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Des Weiteren sollen in dem Report 
•  die Vorkommen wesentlicher pflanzlicher Habitate 
im küstennahen Bereich definiert werden,
•  die Signifikanz des Nutzens dieser Ökosysteme für 
Küstenschutz, Fähigkeit der Kohlenstoffbindung, 
Schadstofffilterung, etc. bewertet werden,
•  mögliche Auswirkungen von Nassbaggerung und 
Hafenbau auf die Habitate identifiziert werden,
•  „good practice“-Beispiele für Verfahrensauswahl, 
Monitoring und Ablauf bei baulichen Eingriffen in 
die Ökosysteme gesammelt und knapp dargestellt 
werden,
•  „Win-Win“-Situationen für betreffende Habitate 
einerseits und das Vorhaben/Projekt, beziehungs-
weise dessen Realisation andererseits dargestellt 
werden.
Generell soll der Report keine restriktive Struktur 
aufweisen, sondern vielmehr anhand einer Darstellung 
des derzeitigen Wissenstandes über betreffende 
Habitate, Bauverfahren und Möglichkeiten der 
Eingriffsminimierung Anreize für den gewissenhaften 
Umgang mit dieser Thematik geben. 
Zielgruppe des Reports sind die vielfältigen Interessen-
ten einer nachhaltigen Nutzung von Küsten und deren 
maritimer Ressourcen, die ihre Maßnahmen im Einklang 
mit den vor Ort vorzufindenden Habitaten planen und 
umsetzen. 
Arbeitstreffen
Das Auftakttreffen der Arbeitsgruppe fand Anfang 
Februar in Brüssel statt. Nach einem kurzen gegen-
seitigen Kennenlernen wurde zunächst Deborah Shafer 
(US Army Corps of Engineers) zur Leiterin der Arbeits-
gruppe bestimmt. Die Gruppe setzt sich aus internatio-
nalen Fachkräften wie Biologen und In genieuren mit 
vielseitiger Erfahrung und Wissen in Sachen Wasser-
bau, Wasserpflanzen und aquatischer Ökosysteme 
zusammen. Der Arbeitsauftrag wurde gesichtet und 
sogleich eine Sammlung erster Gedanken über Aufbau 
und Inhalt des Reports erstellt, der sich strukturell über 
die Tage dann auch rasch kon kretisierte. 
Bis zum zweiten Treffen in Singapur Ende August 2012 
konnten zwischenzeitlich die Inhalte der Kapitel 
bereits weitestgehend ausformuliert werden. Diese 
wurden dann in Singapur nochmals hinsichtlich 
erforderlicher Ergänzungen und Änderungen all-
gemein durchgearbeitet. 
Ein Teilauftrag ist es, den Begriff „Coastal Plant 
Habitat“ überhaupt erstmal zu definieren. Die Arbeits-
gruppe hat sich nach Diskussion zunächst darauf 
verständigt, hier nur diejenigen Habitate, die ständig 
unterhalb der Wasserlinie und diejenigen, die einem 
ständigen Tideeinfluss ausgesetzt sind, aufzunehmen. 
Im Wasser treibende Mikroalgen und Plankton sowie 
Bewuchs von angrenzenden Dünen und überwiegend 
trockenen Stränden werden also nicht dazu gezählt. 
Unter Berücksichtigung weltweiter Signifikanz werden 
infolge unter anderem die Vorkommen von Seegras, 
Mangroven, Salzwiesen/-marschen, Schilf und fest 
siedelnde Algen näher betrachtet. 
Ein Highlight des Treffens war der Besuch einer der 
Singapur vorgelagerten Inseln (Pulau Semakau 
Land fill 3). Die Insel ist größtenteils eine künstlich 
angelegte Deponie von 350 Hektar für Aschen aus der 
Müllverbrennung Singapurs. Durch diese Baumaß-
nahme wurden zwei ursprünglich separate kleine 
Inseln flächenmäßig nun miteinander zu einer großen 
Insel verbunden. Jedoch wurde von vornherein bei der 
Planung trotz des massiven Eingriffs Wert darauf 
gelegt, einen möglichst hohen Wertgewinn auch für 
die Natur zu schaffen. Der gesamte Deponiekörper ist 
durch Membranen und Tonschichten von dem 
umgebenden Gewässer abgeschottet. Das Sickerwas-
ser wird ständig durch Probenahmen überwacht und 
3  Mehr Informationen unter http://en.wikipedia.org/wiki/ 
Pulau_Semakau 
Abb. 2: Bewuchs eines bei Ebbe trocken fallenden Feldes mit 
Seegras, Algen und vereinzelten Korallen
47Pflanzenwelt der Küstengewässer
bei Bedarf aufbereitet. Die einzelnen Deponiezellen 
(Teilflächen) werden nach Auffüllung mit Erdreich 
bedeckt und danach einer natürlichen Begrünung 
überlassen. Der westliche Teil der Insel steht unter 
Naturschutz. In den 90er-Jahren wurden Mangroven 
angepflanzt, die sich mittlerweile dort gut etabliert 
haben. Ebenso betrifft dies die diversen und mit-
unter seltenen Arten von Seegras, die sich auf den 
 tidebedingt wechselnassen Flächen der Insel sehr gut 
angesiedelt haben. Auch die Vogelwelt ist dort 
mittlerweile artenreich vertreten.
Weiteres Vorgehen der Arbeitsgruppe
Tagungsort und Termin für das nächste Treffen der 
Arbeitsgruppe werden derzeit abgestimmt. Ziel ist es, 
den Entwurf des Reports innerhalb des nächsten Jahres 
bei der EnviCom einzureichen. Die derzeit gut voran-
schreitenden Arbeitsergebnisse sprechen dafür. Viele 
Kapitel des Reports sind bereits erstellt und befinden 
sich derzeit in Überarbeitung.
 
Die Arbeitsgruppe ist trotz eigener intensiver Recher-
chen dankbar für weitere relevante Hinweise zu dieser 
Thematik. Daher sollten sich die Leser dieses Artikels 
ermuntert fühlen, im konkreten Fall Kontakt zum 
Autor aufzunehmen.
Abb. 3: Wurzelgeflecht (Stelzwurzeln) von Mangroven im 
Wasserwechselbereich
Abb. 4: Typische weit auslaufende Verwurzelung der Bäume 
(unter anderem Mangroven). Eine spontane Bedeckung des 
Bodens mit Sediment durch z. B. unachtsame Baueingriffe 
würde zum Absterben der Bäume führen, da diese Wurzeln 
(Pneumatophore) der Atmung dienen.
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Stürmische Zeiten – Selten hohe Niedrigwasser-
stände während der Sturmtiden im Januar 2012
Tobias Buthmann, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremerhaven
Mehrere Sturmtiden, sogenannte Kettentiden, haben 
vom 3. bis 6. Januar 2012 unter anderem in der 
Unter- und Außenweser zu extremen Tidewasserstän-
den geführt. Dabei waren glücklicherweise nicht die 
Hochwasser-, sondern die Niedrigwasserscheitel 
besonders hoch. An fünf nacheinander folgenden 
Tideniedrigwassern wurden die mittleren Niedrig-
wasserwerte zum Teil um über 3 Meter überschritten. 
Diese Häufung von hohen Niedrigwasserständen hat 
es auch in der bis zum Jahr 1900 zurückreichenden 
Zeitreihe vom Leuchtturm Roter Sand noch nicht 
gegeben. Die Entwässerung des Binnenlandes konnte 
infolgedessen für einen längeren Zeitraum nicht 
mehr durch freien Sielzug erfolgen. Wo keine Schöpf-
werke das Wasser in die Weser pumpen konnten, 
kam es binnendeichs zu Überflutungen.
Das Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Bremerhaven 
betreibt in der Außen- und Unterweser sechs Pegel, die 
relativ gleichmäßig über den Stromabschnitt verteilt 
sind (Abb. 1). Der Verlauf der Wasserstände an den 
Tagen der Sturmtiden ist in der nachfolgenden Ab-
bildung 2 dargestellt. Fünf aufeinander folgende 
Tide niedrigwasserscheitel lagen mit rund 200 cm bis 
320 cm deutlich über dem mittleren Tideniedrig-
wasser. 
 
Die Serie der Sturmtiden begann mit stetig zuneh-
mendem Wind am 3. Januar. Während das Tidehoch-
wasser am Abend des 3. Januar nur rund 30 cm über 
dem mittleren Tidehochwasser (MThw) lief, trat das 
nach folgende Tideniedrigwasser in der Nacht um rund 
300 cm höher ein als das mittlere Tideniedrigwasser. 
Besonders zu erwähnen ist der außergewöhnlich 
geringe Tidefall als Höhendifferenz zwischen einem 
Hochwasser und dem nachfolgenden Niedrigwasser. 
Am Pegel Bremerhaven lag dieser bei nur 103 cm statt 
im Mittel 376 cm, am Pegel LT Alte Weser bei nur 51 cm 
statt im Mittel 284 cm. Seit Beginn der Aufzeichnungen 
am Pegel LT Alte Weser am 1. November 1964 ist erst 
dreimal ein geringerer Tidefall aufgetreten. 
Das besondere dieser Sturmtiden war die Häufung der 
hohen Niedrigwasserwerte. Jedoch auch der höchste 
Tideniedrigwasserscheitel dieser fünf Sturmtiden am 
Mittag des 5. Januar liegt in der Statistik der höchsten 
Tideniedrigwasserscheitel ganz weit oben. 
Die Liste der höchsten Tideniedrigwasserwerte (HTnw) 
seit Beginn der Einrichtung der Pegel Leuchtturm (LT) 
Alte Weser und Bremerhaven Alter Leuchtturm (A. L.) 
Mitte der 1960er-Jahre ist in den folgenden Tabellen 
Abb. 1: Lageplan der Pegel des WSA Bremerhaven
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dargestellt. Die Wasserstände sind in Zentimeter 
angegeben und werden immer auf Pegelnull (PN) 
bezogen: 
HTnw [cm PN] LT Alte Weser
352 Mittel (2001/2010)
668 6. 11. 1985
650 1. 11. 1965
643 26. 2. 1990
642 14. 2. 1989
635 26. 1. 1990
620 23. 2. 1967
619 5. 1. 2012
Tab. 1: Höchste Tnw am Pegel LT Alte Weser 
HTnw [cm PN] Bremerhaven A.L.
306 Mittel (2001/2010)
687 6. 11. 1985
671 26. 2. 1990
668 2. 11. 1965
665 14. 2. 1989
665 23. 2. 1967
650 18. 1. 1983
649 1. 2. 1983
640 27. 10. 2002
634 1. 3. 2008
634 1. 1. 1981
627 5. 1. 2012
Tab. 2: Höchste Tnw am Pegel Bremerhaven 
Die auf das hohe Niedrigwasser folgende Sturmflut 
erreichte in der Weser nur durchschnittliche Hoch-
wasserstände. 
LT Alte Weser:
793 cm PN am 5. Januar 2012 um 21:25 Uhr
(157 cm über MThw)
Bremerhaven A.L.:
860 cm PN am 5. Januar 2012 um 22:08 Uhr 
(178 cm über MThw)
Verursacher dieser außergewöhnlichen Wasserstände 
waren die Tiefdruckgebiete „Ulli“ und „Andrea“, die in 
ganz Deutschland zu Windgeschwindigkeiten in 
Orkanstärke geführt haben. Der Orkanwind wurde 
auch von den Windsensoren an den Pegelstandorten 
des WSA Bremerhaven gemessen. Dabei werden die 
Messdaten als 1-Minuten-Mittelwerte abgespeichert. 
Windböen werden nicht erfasst und sind noch höher 
als die 1-Minuten-Mittelwerte.
 Nachdem der Wind am 3. Januar zunächst aus süd-
süd-westlicher Richtung wehte, wechselte die Wind-
richtung nach Durchzug einer Front zwischen 16:00 
und 17:00 Uhr auf mehr westliche Richtung (Abb. 3). 
Die Windgeschwindigkeiten blieben mit im Mittel 6 bis 
7 Bft über mehr als zwei Tage sehr hoch. Am Nach-
mittag des 5. Januar drehte der Wind von West nach 
Abb. 2: Wasserstandsganglinien an den Pegeln des WSA Bremerhaven vom 3. bis 6. Januar 2012
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Abb. 3: Windgeschwindigkeit und Windrichtung an den Pegeln LT Alte Weser und Bremerhaven 
Abb. 4: Vergleich gemessener und berechneter Wasserstände vom 3. bis 6. Januar 2012
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Nordwest. Zu diesem Zeitpunkt wurden auch die 
höchsten Windgeschwindigkeiten an den Pegelstand-




LT Alte Weser 124 km/h (12 Bft)
Dwarsgat 111 km/h (11 Bft)
Bremerhaven A.L. 92 km/h (10 Bft)
Rechtenfleth 89 km/h (10 Bft)
Tab. 3: maximale Windgeschwindigkeiten
Der Seegang, der durch diesen starken Wind verur-
sacht wurde, konnte am LT Alte Weser durch einen 
dort installierten Wellensensor erfasst werden. Die 
höchsten Wellen wurden am 4. Januar um 6:00 Uhr mit 
5 Meter signifikanter Wellenhöhe (ein Mittelwert der 
höchsten Wellen in einem Zeitraum von 15 Minuten) 
und 7,4 Meter maximale Wellenhöhe gemessen. Die 
Wellenperiode, also der Abstand zwischen zwei 
Wellenmaxima, konnte zu 8 Sekunden bestimmt 
werden.
Die Darstellung der gemessen Wasserstände am Pegel 
Bremerhaven in Verbindung mit der Ganglinie der 
Mittleren Tidekurve verdeutlicht nochmals die 
extremen Niedrigwasserstände (Abb. 4). Bezeichnend 
ist, dass die Scheitelwasserstände bei Sturmtiden 
häufig vor dem vom Bundesamt für Seeschifffahrt und 
Hydrographie (BSH) errechneten astronomischen 
Eintrittszeitpunkt eintreten. So lag das Mittagniedrig-
wasser vom 5. Januar am Pegel Bremerhaven rund 
2:40 Stunden vor dem errechneten Zeitpunkt, am Pegel 
LT Alte Weser sogar rund 4 Stunden!
Glücklicherweise erreichte der Orkan am 5. Januar 
 zum Zeitpunkt des astronomischen Tideniedrigwassers 
seine größte Stärke, sodass es zu keinen nennenswer-
ten Schäden durch das Wasser gekommen ist. Sicher-
lich wäre es zu einer schweren Sturmflut gekommen, 
wenn der Wind zu Beginn der Sturmtiden mehr aus 
nordwestlicher Richtung geweht hätte und die 
astronomische Tidephase eine Springzeit (der stärkste 
Tidenhub eines Monats) statt eine Nippzeit (der 
niedrigste Tidenhub) gewesen wäre. So aber wurden 
einfach nur extrem selten hohe Tideniedrigwasser-
stände gemessen.
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Sturmflut Februar 1962 – 50 Jahre danach
Axel Götschenberg, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven
Am 16./17. Februar 1962 ereignete sich an der 
 niederländischen, deutschen und dänischen Nordsee-
küste eine schwere Orkanflut mit Hochwasser-
ständen, die vorher nicht erreicht worden waren. 
 Als Folge der Zerstörungen an Deichen und anderen 
Hochwasserschutzeinrichtungen und den daraus 
resultierenden Überflutungen waren alleine in 
Deutschland mehr als 300 Tote zu beklagen. Die 
Ereignisse des Februars 1962 sind in vielen Veröffent-
lichungen dokumentiert und bewertet worden. 
 Deiche und Deckwerke, Siele und Schöpfwerke sind 
ertüchtigt und teilweise völlig neu erstellt worden. 
Im vorliegenden Beitrag soll die Entwicklung der 
Sturmfluthöhen seit 1962 beschrieben und ein Aus-
blick auf zukünftige Entwicklungen gegeben werden. 
Der Fokus der Betrachtungen liegt dabei auf dem 
Revier der Jade. Grundsätzliche Unterschiede zu 
anderen Revieren werden aufgezeigt und diskutiert.
Das Satellitenbild der deutschen Nordseeküste zeigt 
die geografischen Unterschiede des Reviers Jade im 
Vergleich mit den Tideflüssen Ems, Weser oder Elbe. 
Letztgenannte öffnen sich trichterförmig nach 
Nordwest mit einem anhängenden Tidefluss, der sich 
Abb. 1: Satellitenaufnahme der niederländischen, deutschen und dänischen Nordseeküste
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schlauchartig bis zu einem Sperrwerk (Herbrum, 
Bremen-Hemelingen, Geesthacht) fortsetzt. Die Jade 
hat eine Ausrichtung in Nord-Süd-Richtung mit einem 
Tidebecken (Jadebusen) als binnenseitiger Begren-
zung; sie ist daher kein Tidefluss, sondern ein Tide-
ästuar. Über die Konsequenzen dieser geografischen 
Lage auf den Ablauf der Gezeiten im Allgemeinen und 
die Sturmflutereignisse im Besonderen wird noch 
einzugehen sein.
Sturmflutereignisse in der Jade
Die Geschichte der Sturmfluten in der Jade „erzählt“ 
der Pegel Wilhelmshaven Alter Vorhafen. Die Messun-
gen des Wasserstands reichen zurück bis in die Zeit vor 
der Gründung von Wilhelmshaven durch Preußen, 
denn die Wasserbauer erkannten früh die Notwendig-
keit der Aufzeichnung des Tidegeschehens. Nicht nur 
für die hydrologische Forschung, sondern vor allem 
aus ganz praktischen Erwägungen für die vielfältigen 
Bautätigkeiten rund um den neuen Hafen und seine 
Zufahrten. Bereits 1854 wurde der Pegel in der Nähe 
der damals geplanten ersten Hafeneinfahrt und damit 
im engeren Bereich der heutigen Lage eingerichtet. 
Seit 1912 liegt er im Vorhafen der sogenannten 
1. Einfahrt, die historisch gesehen die zweite realisierte 
Hafenzufahrt war. Seit dieser Zeit liegen Pegelbögen 
mit dem Verlauf der Tidekurve über die Zeit vor. 
 
Die Abbildung 3 zeigt den Pegelbogen vom Februar 
1962 mit der Aufzeichnung der Sturmflut vom 16. und 
17. des Monats. Wie zu erkennen, zeichnete der Stift 
wegen eines mechanischen Defekts den Anstieg zum 
Hochwasserscheitel nicht richtig auf. Nur der Aufmerk-
samkeit des damaligen Pegelbeobachters, der in der 
Sturmnacht den Pegel kontrollierte und neu justierte, 
ist es zu verdanken, dass dieses historische Ereignis 
registriert wurde.
Abb. 2a und b: Historische Aufnahmen – Pegel Wilhelmshaven und Alter Vorhafen
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Die Auswertung des Pegelbogens für den Februar 1962 
ergibt die Zeitreihe der Scheitelwasserstände in 
Abbildung 4, in der zusätzlich die Windbeobachtung 
auf der Station Minsener Oog eingetragen wurde. Am 
13., 14. und 15. Februar war die Windrichtung Nord-
west bis Nord, die Windstärke reichte jedoch nicht aus, 
um Wasserstände in Wilhelmshaven zu erzeugen, die 
deutlich über den mittleren Wasserstand hinausgin-
gen. Anders am 16. und 17. Februar: der Verlauf der 
Windrichtung war ähnlich der der Vortage, aber 
diesmal war die Windstärke mit im Mittel 8 und 9 
Beaufort stark genug, große Wassermengen in das 
Jadeästuar zu drücken und dort zu halten, so dass die 
Niedrigwasserstände am 16. und 17. auf dem Niveau 
von mittleren Hochwasserständen stehen blieben.
Das zweithöchste je in Wilhelmshaven gemessene 
Hochwasser ereignete sich in den Morgenstunden des 
Abb. 3: Pegelbogen Wilhelmshaven Alter Vorhafen vom Februar 1962
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1. November 2006 (Abb. 5): es ragt als einsame Spitze 
aus einer Reihe „normaler“ Hoch und Niedrigwasser-
stände heraus. Am Abend des 31. Oktober entwickelte 
sich ein starker Sturm aus Nordwest, der das Niedrig-
wasser in der darauffolgenden Nacht nicht ablaufen 
ließ. Da der Sturm in der Nacht noch an Intensität 
zunahm „sattelte“ das Morgenhochwasser auf der 
vorausgegangenen Tide auf. Am Abend des 1. Novem-
ber flaute der Sturm ab und die Hoch- und Niedrigwas-
serstände bewegten sich wieder im mittleren Rahmen. 
Ein Beispiel dafür, dass nicht jeder Sturm ein Sturmflut-
ereignis nach sich zieht lieferte der Sturm „Kyrill“ am 
18. Januar 2007. Dieses Sturmtief zog von Süd- nach 
Nordeuropa und hinterließ schwere Schäden an 
Gebäuden und in der Natur. Nach den Aufzeichnungen 
der Windmessstation Minsener Oog drehte der Wind 
im Verlauf des 18. Januar von Ost über Süd nach West 
in Orkanstärke. Wind aus solchen Richtungen ist nicht 
in der Lage, die Scheitelwasserstände über das normale 
Maß hinaus ansteigen zu lassen.
Die Geschichte der Sturmfluten und Starkwindereig-
nisse in Wilhelmshaven und ihre Auswirkungen auf 
die Tidewasserstände, von denen hier nur drei 
Beispiele angeführt wurden, zeigt, dass jede Sturmflut 
anders verläuft: sie ist abhängig von den vorausge-
gangen Tiden, der Stärke und der Dauer des Windes 
und ganz besonders von der Windrichtung. Selbst bei 
gleicher Windstärkenentwicklung und gleicher 
Vorgeschichte verlaufen Sturmfluten ganz unter-
schiedlich, wenn sich die Zugbahnen des Sturmtiefs 
und damit die Windrichtungen im Ästuar auch nur 
geringfügig unterscheiden.
Starkwindereignisse im Jaderevier
Zur Frage, ob es eine zunehmende Zahl von Sturmflut-
ereignissen in der Jade gibt oder mit ihr gerechnet 
werden muss, hilft eine Betrachtung der in der Vergan-
genheit gemessenen Sturmfluten. Dazu wurde für alle 
seit 1935 gemessenen Hochwasserscheitel der 
Windstau, also die Differenz zwischen vorausberech-
netem Hochwasser und tatsächlich eingetretenem 
Hochwasserstand ermittelt; zur Vereinfachung und 
der Übersichtlichkeit halber sind in Abbildung 6 nur 
die Ereignisse ausgewählt worden, die einen Hoch-
wasserstand von 100 cm über dem mittleren Hoch-
wasser erzielt haben.   
Den größten Windstau lieferte das Ereignis am 
16./17. Februar 1962, herausragend auch einige 
Sturmfluten in den 70er-Jahren des vergangenen 
Jahrhunderts und die schon angesprochene Sturmflut 
vom 1. November 2006. Ein Trend zur Zunahme des 
Windstaus und damit von Sturmfluten scheint nicht 
erkennbar. Eine Trendanalyse nach verschiedenen 
Verfahren (Abb. 7) scheint diesen Eindruck zu be-
stätigen, eher sogar umzukehren, denn alle Trend-
Abb. 4: Wasserstände (Wilhelmshaven) und Wind (Minsener 
Oog) um den 16./17. Februar 1962
Abb. 5: Wasserstände (Wilhelmshaven) und Wind (Minsener 
Oog) um den 1. November 2006
Abb. 6: Windstau in cm am Pegel Wilhelmshaven Alter Vorhafen






















Abb. 7: Windstau in cm am Pegel Wilhelmshaven Alter Vorhafen mit Trendanalysen
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analysen haben eine negative Steigung, belegen also 
eine Abnahme des Windstaus. Heißt das, dass Sturm-
fluten heute nicht mehr so hoch auflaufen wie früher? 
Die Antwort kann nicht eindeutig gegeben werden: die 
vorliegende Auswertung ist insofern trügerisch, als in 
den letzten zwanzig Jahren häufiger leichte Sturm-
fluten mit kleinen Windstauwerten auftreten; diese 
sorgen für eine abnehmende Tendenz der Ausgleichs-
kurven. Die Abbildungen 6 und 7 belegen hingegen, 
dass es zu keiner nennenswerten Zunahme an Sturmer-
eignissen mit Windrichtungen aus Nordwest bis Nord, 
also den „sturmflutbildenden“ Windrichtungen für das 
Jadeästuar gekommen ist.
Tideabläufe in der Jade
Die bisherigen Betrachtungen hatten Extremereignis-
se wie Sturmfluten und Starkwindphasen im Fokus. 
Zur Frage, ob die Gezeiten und damit natürlich auch 
die Extremereignisse in der heutigen Zeit anders 
ablaufen als früher (und wenn ja, bedingt durch 
Klimaänderungen oder durch Ausbaumaßnahmen), 
ist es notwendig, den Blick auf die Gesamtheit der 
Gezeitenerscheinungen in der Jade zu richten. Dazu 
stehen zuallererst die Wasserstandsganglinien und 
die daraus ermittelten Zeitreihen der Tidehoch- und 
Tideniedrigwasserstände an den Pegeln der Jade zur 
Verfügung. Zurzeit betreibt das Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Wilhelmshaven neun Pegel in der Jade, 
 der Betriebspegel an der NWO-Umschlagsanlage kann 
zu Auswertungen hinzugezogen werden (Abb. 8). 
Zusätzlich werden temporär Pegel in der Kaiserbalje 
zwischen Jade und Weser und im Jadebusen betrie-
ben. Damit besteht eine Pegelkette im Revier, die nicht 
nur für gewässerkundliche Auswertungen im tiefen 
Fahrwasser, auf den hochliegenden Watten und in 
den Rückseitenwatten der Inseln Wangerooge und 
Minsener Oog zur Verfügung steht, sondern auch den 
Anforderungen der Wasserwirtschaft, des Küsten-
schutzes, der Ökologie und nicht zuletzt der wissen-
schaftlichen Forschung gerecht wird.
Diese Pegelkette ist historisch gewachsen; vor allem 
nach der Februarsturmflut 1962 wurde die Not-
wendigkeit erkannt, die damals nur aus den Pegeln 
Wilhelmshaven Alter Vorhafen, Mellum und Wan-
gerooge West bestehende Kette feingliedriger zu 
gestalten. Dies ging einher mit der zunehmenden 
Bedeutung der Jade als Schifffahrtsweg nach der 
Errichtung der NWO-Umschlagsanlage, die 1958 in 
Betrieb ging. Als letzter Pegel in der Kette ging 1975 
Hooksielplate am dort neu errichteten Radarturm in 
Betrieb. So ist es heute zum Beispiel möglich, Tide-
wellenlinien über das gesamte Jaderevier zu erstellen 
(Abb. 9).
Abb. 8: Pegelkette des WSA Wilhelmshaven in der Jade
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Für die weiteren Betrachtungen im Rahmen dieser 
Arbeit werden nur die Pegel Wilhelmshaven Alter 
Vorhafen und Mellum herangezogen, da hier die am 
weitesten zurückreichenden und ununterbrochenen 
Zeitreihen vorliegen.
Abbildung 10 zeigt den Verlauf der Jahresmittelwerte 
des Tidehochwassers und des Tiedeniedrigwassers am 
Pegel Wilhelmshaven Alter Vorhafen seit Beginn der 
Aufzeichnungen 1854. Der Trend ergibt eine Stei-
gung von 31,7 cm innerhalb von 100 Jahren (100a) 
 für das mittlere Tidehochwasser beziehungsweise 
10,9 cm/100a für das mittlere Tideniedrigwasser. 
Dieses Ergebnis ist in mehrerer Hinsicht bemerkens-
wert. Zum einen ist eine ausbaubedingte Änderung des 
Trends seit Beginn der massiven Baggerarbeiten 
Anfang der 60er-Jahre des vergangenen Jahrhunderts 
nicht nachweisbar. Zum anderen steigen sowohl 
Tideniedrigwasser wie auch Tidehochwasser; das 
Tidemittelwasser erreicht mit einer Steigerung von 
rund 22 cm/100a ungefähr den für die Nordsee 
dokumentierten Wert der säkularen Anhebung von 
25 cm/100a. Es befindet sich also mehr Wasser in der 
Nordsee, die Gezeiten bewegen sich auf einem höhe-
ren Niveau als vor 100 Jahren und das Tidehochwasser 
profitiert davon mehr als das Tideniedrigwasser, was 
zu einer Erhöhung des Tidehubs insgesamt führt 
(20,7 cm/100a, Abb.11).
Für den Pegel Mellum ist ein ähnlicher Trend wie für 
Wilhelmshaven Alter Vorhafen zu erkennen, obwohl, 
wie oben genannt die zur Verfügung stehende 
Zeitreihe wesentlich kürzer ist. Die Jahresmittelwerte 
des Tidehochwassers weisen eine Zunahme von 
31,2 cm/100a aus, die Jahresmittelwerte des Tidenied-
rigwassers zeigen weder Zu- noch Abnahme (Abb.12).












































































































Hooksielplate Schillig Mellum Wangerooge Nord
Ebbe, 01.11.2006, 08:30 - 15:30
08:30
15:30
Abb. 9: Tidewellenlinien in der Jade 31.10.–01.11.2006









































Abb. 10:  Jahresmittelwerte des Tidehoch- bzw. Tideniedrig-
wassers am Pegel Wilhelmshaven Alter Vorhafen 1854 bis 
2010
Abb. 11: Jahresmittelwerte des Tidehubs am Pegel Wilhelms-
haven Alter Vorhafen 1854 bis 2010
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Mit Ausnahme des Trends im Tideniedrigwasser sind 
die Entwicklungen an den Pegeln Mellum und 
 Wilhelmshaven Alter Vorhafen ähnlich.
In der Beziehung der Wasserstandszeitreihen unter-
einander ist die Veränderung der Laufzeit der Tide-
scheitel auffällig (Abb. 13). Sowohl der Tidehochwas-
serscheitel als auch der Tideniedrigwasserscheitel sind 
heute ca. 20 Minuten schneller in Wilhelmshaven als 
zu Beginn der Aufzeichnungen in Mellum. 
Die Veränderungen fallen zusammen mit dem Beginn 
der Baggerungen zum Fahrwasserausbau in den 
60er-Jahren des vergangenen Jahrhunderts. Angesichts 
der relativ kleinen Eingriffslänge auf den großen 
Jadequerprofilen bei gleichzeitiger Zunahme des 
Tidehubs ist es noch zu früh für ein abschließendes Urteil 
über Kausalzusammenhänge. So steht neben der 
Erkenntnis schnellerer Tidewellen die Aussage aus der 
Analyse der Hochwasserscheitel, dass die Pegel Wil-
helmshaven Alter Vorhafen und Mellum im Gleich-
schritt die Wasserstandsentwicklung der Nordsee mit 
der säkularen Hebung mitmachen, bauwerksbedingte 
Veränderungen aus den Fahrwasserausbauten aber 
nicht nachgewiesen werden können.




























Abb. 12:  Jahresmittelwerte des Tidehoch- bzw. Tideniedrig-
wassers am Pegel Mellum 1947 bis 2010













Abb. 13: Änderung der Laufzeit der Tidewelle zwischen den 
Pegeln Mellum und Wilhelmshaven Alter Vorhafen 1952 bis 
2003
Zusammenfassung 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass im 
Tideästuar der Jade die Wasserstände den klimabe-
dingten Änderungen der Randbedingungen 
(säkulare Hebung des Wasserstands) folgen. In dem 
großen und weiträumigen Revier der Jade prägen 
sich die räumlich eng begrenzten und bezogen auf 
den Gesamtquerschnitt relativ geringen Ausbau-
maßnahmen nicht auf die Wasserstandsverläufe 
durch.
Die Analyse der Daten der Jade hat gezeigt, dass 
Wasserstandsdaten ein unverzichtbarer Bestandteil 
zur Beurteilung des Systemverhaltens sind, weil sie 
unmittelbar einen Zugang zu Veränderungen der 
Hydrologie ermöglichen. Für Aussagen zu den 
Konsequenzen im Hinblick auf Sedimentation/
Erosion, Bauwerksstabilität oder Unterhaltungsauf-
wendungen in der Baggerei sind sie jedoch allein 
nicht ausreichend. Deshalb benötigt die Hydrologie 
neben dem Parameter Wasserstand auch andere 
Kenngrößen und Werkzeuge zur Erfassung und 
Auswertung von Strömungen, Seegang, Trübung, 
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